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Trabajando en equipo 
por el futuro del EA 


durante el mes de septiembre tuvieron lugar 
las visitas al Cuartel General del EA de la secretaria 
de Estado de Defensa (SEDEF), Esperanza Caste- 
leiro, y de la subsecretaria de Defensa (SUBDEFP), 
Amparo Valcarce, quienes desde el mes de junio 
ocupan puestos clave dentro de la estructura del 
MINISDEF. 

Desde la Secretaría de Estado se dirige la ges- 
tión del Ministerio en todo lo relacionado con las 
políticas económica, de armamento y material y de 
infraestructura en el ámbito de la Defensa. Por su 
parte, de la Subsecretaría depende la política de 
personal y de enseñanza, así como la gestión eco- 
nómica de dichas áreas. 

Ambas visitas sirvieron para presentar en detalle, 
al nuevo equipo de gestión de Defensa, la organi- 
zación y misiones del EA, tanto las relacionadas di- 
rectamente con la seguridad y defensa de España 
como aquellas otras, a menudo menos conocidas, 
que el EA lleva a cabo en apoyo de la acción del 
Estado (SAR, contraincendios, aeroevacuaciones, 
etc.), y que resultan fundamentales a la hora de en- 
tender nuestra forma de operar 24/7 y los recursos 
que para ello se requieren. 


La oportunidad de ambas visitas se hace espe- 
cialmente patente en el momento actual, cuando 
se ha dado inicio a un nuevo ciclo de planeamien- 
to de la Defensa, que debe desarrollar los objeti- 
vos y directrices establecidos tanto en la Directiva 
de Defensa Nacional del Presidente del Gobierno 
del 11 de junio, como en la Directiva de Política de 
Defensa de la ministra de Defensa del 4 de agosto. 
Los responsables de dirigir este nuevo ciclo son, 
precisamente, las autoridades de planeamiento 
del Ministerio, entre las que se encuentran, ade- 
más del JEMAD, la SEDEF y la SUBDEF. 

Tenemos entre todos una ardua tarea por delan- 
te, que no es otra que garantizar el cumplimiento 
de las misiones que las Fuerzas Armadas tienen 
asignadas para la seguridad y defensa de los es- 
pañoles. La gestión eficiente de los recursos dispo- 
nibles, que sin duda se verán condicionados por la 
trágica pandemia de la COVID-19, obliga a definir 
correctamente las prioridades, lo que a su vez solo 


revista de aeronáutica y astronáutica / octubre 2020 


puede acometerse desde la lealtad institucional y 
el trabajo en equipo. 

Tanto la SEDEF como la SUBDEF han tenido 
la oportunidad de conocer de primera mano la 
insustituible labor que el EA lleva a cabo y la im- 
portancia que para el bienestar de los ciudadanos 
tienen sus misiones permanentes, en particular la 
vigilancia y control de nuestro espacio aéreo, así 
como la creciente relevancia que el poder aeroes- 
pacial está asumiendo en el siglo XXl, extendien- 
do sus cometidos al espacio ultraterrestre y siendo 
el único capaz de actuar de forma simultánea en 
todos los dominios, incluido el ciberespacio y el 
cognitivo. 

Las restricciones presupuestarias sufridas en 
esta última década nos han llevado a perder 6000 
efectivos y a dar de baja algunas flotas, con la 
consiguiente pérdida de capacidades. Dichas res- 
tricciones han impactado igualmente en el soste- 
nimiento de nuestras aeronaves e infraestructuras, 
y han obligado a posponer algunas inversiones 
esenciales para la modernización y renovación de 
los medios aéreos. Mantener la operatividad de- 
pende por tanto, en gran medida, de revertir la 
tendencia de los recursos financiero y de personal 
que se asignan al EA. 


En la entrevista publicada en el número de 
septiembre de la Revista Española de Defensa, el 
JEMA lo expresaba de este modo: «El Ejército del 
Aire es una institución sólida, que funciona perfec- 
tamente y, hasta la fecha, ha sabido salir adelante a 
pesar de las dificultades. En esta ocasión, aunque 
llueve sobre mojado, confiamos en que ocurra lo 
mismo, pero para ello es necesario revertir la ten- 
dencia de los últimos años en lo que a presupues- 
tos y personal se refiere. 

[...] Con gran satisfacción puedo decir que, pese 
a la crisis sufrida durante los últimos años [...], te- 
nemos un EA moderno, muy profesional, con los 
más altos estándares de la OTAN, y que además si- 
gue manteniendo intactos su esencia y sus valores. 
Por encima de todo, los aviadores somos una gran 
familia y eso se sigue notando hoy, igual que ayer, 
en todo lo que hacemos». 
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Indra se incorpora como líder nacional al Programa Future Combat Air Systems (FCAS) 


INDRA SE INCORPORA 
FORMALMENTE AL PROGRAMA 
FCAS 

Indra se ha incorporado formal- 
mente al Programa Future Combat 
Air System (FCAS) como líder nacio- 
nal de lo que será la participación es- 
pañola, junto a sus dos homólogos, 
Airbus en Alemania y Dassault en 
Francia. 

De acuerdo al comunicado publi- 
cado por la compañía tecnológica, 
el hito, anunciado el 29 de julio, 
hace que Indra se incorpore a la 
fase de Joint Concept Study (JCS) 
o Estudio de Concepto del Progra- 
ma, puesto en marcha en febrero de 
2019, once meses después de que 
el Gobierno español nombrara a In- 
dra para liderar sus esfuerzos en el 
Programa FCAS/SCAF en septiem- 
bre de 2019. 

La agencia francesa de adquisi- 
ciones de defensa (DGA) ha firmado 
como la entidad que actúa en nom- 
bre de los Ministerios de Defensa 
de Francia, Alemania y España. De 
esta forma, Indra consolida así su 
papel de coordinador de la indus- 
tria española en el Programa y será, 
a partir de ahora, el representan- 
te nacional junto a sus homólogos 
francés y alemán. 


La incorporación se ha llevado 
a cabo mediante una enmienda 
al contrato que iniciaron Dassault 
Aviation y Airbus D“«S GmbH en 
2019 para tener el mismo papel que 
estos y para que la industria espa- 
ñola se incorpore a los trabajos del 
JCS del Programa NGWS/FCAS. 

La inclusión de Indra en la cita- 
da fase JCS permitirá a la empresa 
española unirse al esfuerzo de in- 
vestigación y definición de las capa- 
cidades del sistema y la arquitectura 
común para el Sistema de Armas de 
Próxima Generación (NGWS) que 
comprende el Caza de Nueva Ge- 
neración (NGF) y el Remote Carrier 
(RC), así como la Air Combat Cloud 
(ACC) en red. Este NGWS es el pri- 
mero de los ocho «pilares» del Pro- 
grama FCAS/SCAF. 

Los acuerdos industriales permitirán 
a la empresa tecnológica consolidar 
su posición en la fase de demostrado- 
res, lidera el pilar de Sensores y FCMS 
y participar como socio principal en la 
Nube de Combate. 

Con esta enmienda, se materia- 
liza el acuerdo que Indra ya tenía 
cerrado con Dassault y Airbus, y 
que supone la incorporación de- 
finitiva de la industria española al 
Estudio de Concepto y un notable 


paso adelante en la participación 
industrial española en el Programa 
NGWS/FCAS, haciendo posible la 
intervención del resto de los líderes 
españoles del Programa: Airbus, ITP 
y SATNUS. 

El Estudio de Concepto tiene la 
ambición de investigar y definir ca- 
pacidades y arquitecturas comunes 
para el sistema de sistemas NGWS, 
definir y actualizar las hojas de ruta 
de desarrollos tecnológicos que se 
demandarán para alcanzar los obje- 
tivos funcionales y operativos y esta- 
blecer los hitos para todas las fases 
de ejecución del Programa. 

Además de este logro en el Estu- 
dio de Concepto, Indra ha avanzado 
en otras vías reforzando su posición 
como líder español de cuatro de los 
ocho pilares en los que se ha estruc- 
turado el Programa. La compañía 
ha firmado acuerdos industriales 
internacionales para liderar, jun- 
to Dassault y Airbus, las dos áreas 
transversales (el citado Estudio de 
Concepto del sistema y el de Co- 
herencia entre Áreas), para liderar 
el Área de Sensores trabajando 
con Thales y FCMS y para participar 
como socio principal, al igual que 
Thales, en la Nube de Combate li- 
derada por Airbus en Alemania. 
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El papel de Indra como coordi- 
nador en el Programa NGWS/FCAS 
tiene como objetivo asegurar que la 
industria española alcance el máximo 
nivel de participación. Se estima que 
el generará en las próximas décadas 
inversiones de miles de millones de 
euros, tanto en la fase de desarrollo 
como posteriormente en la de pro- 
ducción. Las primeras estimaciones 
hablan de un potencial valor econó- 
mico del Programa de 300000 millo- 
nes de euros en los próximos 40 años. 


LLEGAN LOS PRIMEROS RAFALE A 
LA FUERZA AÉREA INDIA 

Cinco Dassault Rafale de la Fuer- 
za Aérea india (IAF) despegaron de 
las instalaciones del aeropuerto de 
Mérignac el 27 de julio rumbo a la 
base de la Fuerza Aérea en Ambala, 
en el norte de la India. Los Rafale en- 
trarán en servicio con el Escuadrón 
17 de la IAF Flechas Doradas, sien- 
do los primeros de un pedido de 36 
ejemplares. 

Con pilotos de la lAF a los mandos, 
los cinco aviones cubrieron casi 3779 
millas náuticas (7000 kilómetros) con 
reabastecimiento de combustible 
aire-aire y una única escala en los 
Emiratos Árabes Unidos, llegando a 
Ambala AFS el 29 de julio. Un equi- 
po de la lAF ha estado desplazado en 
Francia durante casi tres años prepa- 
rando la incorporación de los Rafale 
en la AF. 

El contrato de adquisición se firmó 
el 23 de septiembre de 2016. Aunque 
cinco de ellos permanecerán en Fran- 
cia para continuar con el programa 
de entrenamiento, las entregas de los 
aviones se irán materializando hasta 
finalizar en el año 2022. 

La India es un cliente habitual del 
fabricante francés. El primer avión 
de Dassault Aviation, Toofani, fue su- 
ministrado a la India en 1953. Más 
tarde Dassault se encargó de sumi- 
nistrar los Mystere IV y Mirage 2000, 
así como los Breguet Alize y Breguet 
Jaguar, estos últimos fabricados bajo 
licencia por Aeronáutica Hindustan. 





Acto de entrega del primer Dassault Rafale a la India (Imagen: Dassault Aviation) 


EE.UU. «CASTIGA» A ALEMANIA Y 
A LA BASE DE SPANGDAHLEM 

[El secretario de Defensa de Esta- 
dos Unidos, Dr. Mark Esper, anun- 
ció el 29 de julio los planes para 
reducir la presencia del Ejército es- 
tadounidense en Alemania. Según 
Esper, el Departamento de Defensa 
de los Estados Unidos (DoD) retira- 
rá 11900 soldados de Alemania, 
de los cuales 6400 regresarán a los 
EE.UU. y 5600 serán reubicados en 


Europa. La medida reducirá el nú- 
mero de personal militar estadou- 
nidense en Alemania de 35900 a 
24000. 

El plan esbozado contempla la re- 
tirada del Ejército estadounidense 
de la base aérea de Spangdahlem, 
Alemania, unidad que actualmente 
alberga al 480 Escuadrón de Com- 
bate (FS) Warhawks y sus Lockheed 
Martin F-16CM/DM (Block 50CF) 
Fighting Falcon. 





Línea de montaje del Su-57 Felon (Imagen: United Aircraft Corporation) 
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Pareja de F-16 a punto de despegar desde el que hoy es su hogar, la base aérea de 


Spangdahlem 


Los planes actuales establecen 
que la unidad, que forma parte del 
Ala 52 de combate (FW) de la USAF, 
se trasladará a la base aérea de Avia- 
no, en la región de Friuli-Venezia 
Giulia, en el noreste de Italia. 

La base italiana ya alberga aviones 
de combate de la USAF. Se trata de 
los escuadrones 510 FS del 31 FW 
Buzzards y el 555 FS Triple Nickel, 
ambos operando el F-16CM (Block 
40CP). 

Los planes para retirarse de Spang- 
dahlem no conllevarán cambio algu- 
no a la presencia de Estados Unidos 
en la base aérea de Ramstein. 

Según el Departamento de Defen- 
sa de EE.UU., la medida tiene como 
objeto dar respuesta a un mejor po- 
sicionamiento de los escuadrones 
de combate con base en Spangda- 
hlem y sus unidades de apoyo, ubi- 
cándolos más cerca de la región del 
Mar Negro y optimizando las opera- 
ciones de la OTAN en el sureste del 
continente. 

El anuncio del 29 de julio conlleva 
la cancelación de los planes previstos 
por la USAF para cerrar la base aérea 
británica de RAF Mildenhall en Su- 
rrey, Reino Unido. Dicha base cuenta 


con el Ala 100 Bloody destinado al 
reabastecimiento aéreo y el Ala 352 
de Operaciones Especiales (SOW). 
Ambas unidades estaban previstas 
fueran trasladadas a Alemania. 


PRIMERAS IMÁGENES DE LA LÍNEA 
DE MONTAJE DEL SU-57 FELON 
United Aircraft Corporation ha 
publicado nuevas imágenes de un 
Sukhoi Su-57 (denominación OTAN: 


Felon) aprovechando la visita del mi- 
nistro de Defensa de la Federación 
de Rusia. 

Según fuentes del fabricante ruso, 
se entregarán 76 aviones Su-57 a la 
Fuerza Aérea de la Federación de 
Rusia hasta el año 2028. United Air- 
craft Corporation (UAC) describe el 
Su-57 como un caza multifunción de 
quinta generación, baja visibilidad, 
con roles tanto de interceptador ai- 
re-aire como de ataque contra ob- 
jetivos terrestres, mediante el uso 
de aviónica con un altísimo nivel de 
automatización. Á su vez, será capaz 
de intercambiar datos en tiempo real 
con activos terrestres y otras aero- 
naves. Durante la visita ministerial, 
Ilya Tarasenko, director general de 
Sukhoi, filial de UAC, mostró al minis- 
tro la línea de montaje final del Su-57 
en la fábrica de Sukhoi Yuri Gagarin 
en Komsomolsk-on-Amur. 

El comunicado de prensa de la visi- 
ta del ministro de Defensa a UAC in- 
formaba en paralelo que para el año 
2021 el Ministerio de Defensa firmará 
un contrato adicional de cazas Sukhoi 
Su-355 Flanker-E. El Su-35 es una ver- 
sión modernizada del caza Su-27 que 
aumenta significativamente su efec- 
tividad en combate contra objetivos 
aéreos, terrestres y marinos. 





Perspectiva del Su-57 Felon (Imagen: United Aircraft Corporation) 
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Un Boeing 737 MAX 8 de la compañía polaca Enter Air. (Imagen: Boeing) 


AIRPORTS COUNCIL 
INTERNATIONAL DESGLOSA SUS 
DATOS SOBRE LOS EFECTOS DE 
LA PANDEMIA 

lEn los últimos días del mes de 
agosto la organización Airports 
Council International, ACI, dio a co- 
nocer los datos recopilados a partir 
del seguimiento de la actividad en 
los aeropuertos bajo su coordina- 
ción que muestran en toda su mag- 
nitud los efectos de la pandemia 
COVID-19 sobre el transporte aéreo. 
El resumen de la extensa informa- 
ción disponible muestra un escena- 
rio que tan solo puede ser pesimista, 
puesto que denota que la significa- 
tiva recuperación que se preveía a 
partir del mes de junio no se ha pro- 
ducido. Sin embargo, dentro de tan 
negro panorama hay algún que otro 
apartado de corte positivo. 

La comparación interanual en 
cuanto al tráfico de pasajeros entre 
los meses de junio de 2019 y 2020 
muestra que este decreció la enor- 
me cifra de un -85,6%; sin embargo 
entre los meses de mayo de ambos 
años esa comparación fue de un 
-91,3%, lo que viene a indicar que 
se produjo una modesta recupera- 
ción a lo largo del mes de junio, sin 
que de momento haya datos que 
permitan discernir si esa mejora se 
consolida o si, por el contrario, fue 


de carácter ocasional. Será preciso 
esperar a los datos en firme de los 
próximos meses. 

El mercado de la carga aérea se 
ha visto proporcionalmente menos 
afectado por la pandemia que el 
mercado de pasajeros, algo que por 
otra parte resultaba esperable. Una 
comparación interanual, análoga a la 
arriba descrita, muestra que entre los 
meses de mayo de 2019 y 2020 su 
actividad se vio reducida un -17,9%, 
mientras que entre ambos meses de 
junio decreció solamente un -11,4%. 

ACI concluye su análisis de la si- 
tuación insistiendo en el mensaje de 
que la recuperación de la industria 
del transporte aéreo va a ser más 
lenta de lo que se había estimado 
en un principio. Hace además un lla- 
mamiento a las administraciones e 
indica que ese restablecimiento es 
decisivo para la actividad económica 
global y que por ello debe ser apo- 
yado con medidas que lo favorezcan. 
Los usuarios necesitan recuperar la 
confianza en la aviación comercial, 
y eso pasa entre otras cosas por una 
actuación coordinada y proporciona- 
da por parte de las autoridades. ACI 
menciona expresamente las accio- 
nes unilaterales, especialmente las 
cuarentenas indiscriminadas de qui- 
ta y pon, que se están implementan- 
do de manera aleatoria y que dañan 





por igual a la industria del transporte 
aéreo y a los pasajeros. Son urgentes 
e indispensables protocolos eficien- 
tes y unificados para detectar a los 
pasajeros infectados a tiempo, es de- 
cir antes de que aborden su avión, y 
evitar así que se conviertan en focos 
de transmisión. 


EASA Y EL 737 MAX 

Las actividades que se realizan 
para que el Boeing 737 MAX vuelva 
a recuperar su certificado de aero- 
navegabilidad se han visto negati- 
vamente afectadas por la pandemia, 
fundamentalmente por las restriccio- 
nes impuestas al tráfico aéreo entre 
Europa y Estados Unidos. Así lo hizo 
saber la EASA, Agencia Europea de 
Seguridad Aérea, cuando dio a co- 
nocer que los vuelos que se propo- 
nía realizar como paso indispensable 
para su aprobación a los cambios 
realizados en el 737 MAX y la corres- 
pondiente restauración de su certi- 
ficado, comenzarían por fin el 7 de 
septiembre en Vancouver. Transport 
Canada realizó sus propios vuelos 
con idéntica finalidad a partir del 26 
de agosto. Estaba previsto que las 
pruebas de EASA fueran precedidas 
por evaluaciones en simulador en el 
aeropuerto londinense de Gatwick. 

La FAA, Federal Aviation Adminis- 
tration de Estados Unidos, emitió 
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el 3 de agosto una NPRM, Notice of 
Proposed Rulemaking, en la que se 
enumeran sus condiciones para que 
el 737 MAX pueda recuperar su certi- 
ficado. Entre ellas figura la instalación 
de nuevo software de control puesto a 
punto por Boeing, así como modificar 
determinados mazos de cables que 
no cumplían los requisitos de separa- 
ción ahora en vigor. 

Aunque la FAA, Transport Canada y 
la EASA han estado trabajando de ma- 
nera conjunta en el proceso de recer- 
tificación del Boeing 737 MAX, no se 
ha llegado a un acuerdo total en todos 
los puntos examinados. Uno de ellos 
ha sido el referente a la instalación de 
un tercer sensor de ángulo de ataque, 
concepto puesto sobre la mesa por la 
EASA, que está dispuesta a admitir la 
vuelta al servicio del avión con los dos 
originales, si bien se reserva el dere- 
cho de pedir en un momento dado 
que tal sea instalado en los aviones 
que deban contar con su certificación. 

El 19 de agosto Boeing dio a cono- 
cer que la compañía polaca Enter Air 
«ha adquirido dos Boeing 737-8 y ha 
establecido opciones por dos aviones 
más». Siempre según el citado comu- 
nicado, que se acompañó con una foto 
de un 737 MAX 8 de esa compañía, su 
flota está formada por 22 aviones 737- 
8 y dos 737 MAX 8. La redacción del 
comunicado denota cierta ambigúe- 
dad, probablemente calculada. Según 
Aviation Week € Space Technology se 
ha tratado de la primera venta de avio- 
nes 737 MAX obtenida por Boeing en 
2020. 






de iia 


(Imagen: Lufthansa Technik) 


Entrega en Hamburgo del primer A350-900 XWB del Ministerio de Defensa de Alemania. 


AVIONES AIRBUS A350-900 
XWB PARA EL MINISTERIO DE 
DEFENSA ALEMÁN 

[El 20 de agosto tuvo lugar la en- 
trega oficial del primero de los tres 
aviones A350-900 XWB que serán 
configurados para el Ministerio de 
Defensa de Alemania. Constituirán 
los tres primeros aviones de la fami- 
lia A350 XWB no vendidos a com- 
pañías aéreas. El acto tuvo lugar 
en las instalaciones de Lufthansa 
Technik en Hamburgo, la empre- 
sa a cargo de la cual ha estado el 
proceso de conversión. El acto, que 
estuvo presidido por la ministra de 
Defensa, Annegret Kramp-Karren- 
bauer, suponía el paso previo para 
los vuelos de aceptación que de- 
bían tener lugar a lo largo de dos 
semanas, cumplimentados los cua- 
les el avión debe haber entrado ya 
en servicio. 

Este primer A350-900 XWB ha 
recibido el indicativo 10-03 y llegó 
procedente de Toulouse a Lufthan- 
sa Technik el mes de mayo con la 
matrícula civil D-AGAF. Se le ha ins- 
talado un interior provisional mul- 
tiusos especialmente diseñado para 
vuelos oficiales de autoridades y 
personalidades, con salas de reunio- 
nes y oficinas. Una vez que los otros 
dos A350-900 XWB hayan sido com- 
pletados, este primer avión será re- 
configurado para uso específico de 
los miembros del Gobierno alemán. 
Los indicativos previstos para esos 
dos últimos aviones serán los indi- 
cativos 10-01 y 10-02. 
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E El tercer prototipo del Boeing 
777-9 realizó su vuelo inaugural el 3 
de agosto. Identificado como WH003, 
permaneció en el aire durante dos ho- 
ras y 50 minutos, alcanzó una altitud 
máxima de 8500 m y una velocidad 
de 980 km/h. Será empleado funda- 
mentalmente para registrar las cargas 
de vuelo, el funcionamiento de la APU, 
Auxiliary Power Unit, y las actuaciones 
de los motores GE9X. Boeing aprove- 
chó la oportunidad para recordar que 
la pandemia ha supuesto una disminu- 
ción de las actividades de certificación 
del programa 777-8/-9, y también que 
se están aplicando en él las lecciones 
aprendidas del programa de recerti- 
ficación del 737 MAX. Todo ello se va 
a traducir en un retraso de la entrada 
en servicio, que ahora tendrá lugar en 


2022. 


H El concepto de motor Ultrafan de 
Rolls-Royce se encuentra en un avan- 
zado estado de desarrollo; se están 
construyendo ya los componentes del 
prototipo, lo que permitirá comenzar 
sus rodajes en banco durante el próxi- 
mo año. El Ultrafan supone el primer 
motor turbofan de Rolls-Royce sin 
configuración estándar de tres ejes. El 
prototipo tendrá una relación de deri- 
vación del orden de 15 y un diámetro 
de fan de unos 3,56 m. Su empuje será 
de 38100 kg, y el empleo de mate- 
riales compuestos en su construcción 
ahorrará unos 680 kg con relación a un 
diseño metálico convencional. 


NH Embraer se propone retrasar la en- 
trada en servicio de su E175-E2 hasta 
el año 2023 como consecuencia de los 
efectos de la pandemia en el mercado 
de aviones comerciales. Al margen de 
esta circunstancia, esa versión había te- 
nido previamente una muy floja acogi- 
da entre las compañías aéreas. 


E En línea con los datos aportados 
por ACI y recogidos en estas páginas, 
la lATA, International Air Transport As- 
sociation, ha rebajado también sus ex- 
pectativas en cuanto a la recuperación 
del transporte aéreo. Sus primeras es- 
timaciones habían establecido que en 
2023 se volverían a alcanzar los niveles 
del ejercicio 2019, pero a la luz de la 
pesimista evolución registrada por sus 
compañías miembros en los meses 
precedentes, considera que este obje- 
tivo no se cumplirá hasta 2024. 
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EUROFIGHTER GMBH SE HACE 
CON UN CONTRATO PARA EL 
DESARROLLO, SUMINISTRO E 
INTEGRACIÓN DE RADARES 
E-SCAN EN EL TYPHOON 

[El contrato contempla la entrega 
e integración de 110 radares Cap- 
tor-E para Alemania y un lote inicial 
de cinco radares para España que 
se entregarán en 2023. Las instala- 
ciones de Manching (Alemania) y 
Getafe (España) serán los centros 
de integración. El desarrollo y cons- 
trucción del radar se subcontratará 
a un consorcio bajo el liderazgo de 
Hensoldt e Indra y con la participa- 
ción de otras empresas asociadas 
de Eurofighter. El diseño del fuselaje 
frontal permite a Eurofighter ofrecer 
una gran superficie de antena matriz, 
lo que permite mayores alcances de 
detección y seguimiento, capacidad 
avanzada de aire-aire, aire-superficie 
y medidas de protección electrónica 
mejoradas. 

El nuevo radar abre las puertas 
al Eurofighter Typhoon a los esce- 
narios de las operaciones futuras. 
El radar es el principal sensor de la 
aeronave, y mejoras e inserciones de 
nuevas capacidades actúan como 
multiplicadores de la efectividad de 
la misión. Un mayor ángulo de ba- 
rrido, mayor potencia y un funcio- 
namiento multi-modo automatizado 





son algunas de sus características. 
Una integración inteligente con to- 
dos los sensores ayudará a reducir la 
carga del piloto a la vez que mejora 
el conocimiento de la situación ope- 
racional. 


INDRA AUMENTA SU 
PARTICIPACIÓN EN EL NUEVO 
DISEÑO DEL RADAR AESA DEL 
EUROFIGHTER 

España ha seleccionado a Indra 
como empresa nacional que desa- 
rrollará la evolución del radar del 
Eurofighter en consorcio con la ale- 
mana Hensoldt Sensors GmbH. 

El sistema resultante se converti- 
rá en uno de los radares de barrido 
electrónico AESA más avanzados del 
mundo y que reforzará las capaci- 
dades operativas de los Eurofighter 
alemanes y españoles. El programa 
tiene como objetivo a largo plazo la 
consolidación de la industria nacio- 
nal en la operación de esta evolución 
del radar. 

La compañía asume una partici- 
pación clave en todas las fases del 
diseño del sistema con Hensoldt y 
multiplicará su participación indus- 
trial en el desarrollo. 

Liderará el desarrollo de funcio- 
nalidades clave, explotando su co- 
nocimiento en guerra electrónica y 
modos de funcionamiento y las ca- 


pacidades de la nueva tecnología 
incorporada al radar. 

Este conocimiento reforzará su 
posición como diseñador y pro- 
veedor de programas de radar em- 
barcado para aeronaves de última 
generación. 

El nuevo radar E-Scan Common 
Radar System MK. 1 (ECRS MK?1) 
aportará a los Eurofighters de la 
Fuerza Aérea de España y Alemania 
una capacidad de primer nivel. 

El sistema mejorará de forma 
drástica las capacidades operativas 
y sistemas de autodefensa de la ae- 
ronave, reforzará la capacidad de 
detección e identificación aire-aire 
y aire tierra, e incrementará su resis- 
tencia frente a los intentos del ene- 
migo de interferir sus sistemas con 
contramedidas basadas en técnicas 
de defensa electrónica de última 
generación. De forma adicional el 
sistema radar incorporará capacida- 
des de escucha y perturbación elec- 
trónica. 

La participación de Indra en el nue- 
vo programa abarcará todas las fases 
del ciclo de vida, desde el diseño y 
desarrollo objeto del contrato actual, 
hasta la producción y futura opera- 
ción, explotación y sostenimiento. 

Este contrato permitirá a Indra 
generar empleo de alta especializa- 
ción a largo plazo, así como reforzar 
su capacidad tecnológica y su pa- 
pel como suministrador clave en el 
ámbito de sensores embarcados en 
avión y líder del pilar tecnológico de 
sensores en el programa FCAS. 
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AUTONOMO 

[El prototipo del sistema aéreo no 
tripulado desarrollado por Airbus 
Helicopters VSR700 ha realizado su 
primer vuelo libre de diez minutos 
de duración en un centro de pruebas 
de drones en el sur de Francia. 

Esto es un paso significativo en el 
programa después del primer vuelo 
en 2019, donde el sistema fue pro- 
bado para verificar el cumplimiento 
de la normativa. Para poder reali- 
zarse este vuelo Airbus Helicopters 
implementó un perímetro virtual 
que permitió y justificó una zona de 
vuelo por parte de las autoridades 
de aeronavegabilidad. El programa 
de pruebas en vuelo evolucionará 
ahora para abrir progresivamente la 
envolvente de vuelo. 

El vuelo libre realizado este vera- 
no es el paso más significativo en 
el desarrollo del sistema hasta las 
pruebas sobre el mar, que serán 
realizadas a finales de 2021 como 
parte de los estudios de mitigación 
del riesgo para el programa del 
futuro UAS de la Marina francesa. 
Este programa hará uso de dos de- 
mostradores y un vehículo opcio- 
nalmente pilotado para desarrollar 
y madurar los aspectos técnicos y 
operacionales que permitan realizar 
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con éxito las operaciones de UAS en 
un entorno naval. 

El VSR700 es un UAS con un ran- 
go de peso máximo al despegue 
entre 500 kg y 1000 kg, capaz de 
llevar varios sensores embarcados y 
operar desde barco con un mínimo 
soporte logístico. 





RTIDC 


[El entrenador avanzado T-7A de 
Boeing, desarrollado por Boeing 
para la USAF, ha realizado sus pri- 
meros vuelos de prueba en inverti- 
do para probar a través de una serie 


de maniobras el sistema de com- 




















bustible en todos los ángulos. 

A través de una docena de puntos 
de prueba en vuelo invertido se de- 
mostró que el diseño del sistema de 
combustible desarrollado por Saab 
es eficiente y fiable. 

La USAF adjudicó a Boeing en 
septiembre de 2018 un contrato de 
adquisición de hasta 351 aviones y 
46 simuladores incluido equipo de 
apoyo por un importe de 9200 mi- 
lones de dólares. Por el momento 
la USAF y Boeing han firmado ya un 
primer pedido, valorado en 813 mi- 
llones de dólares para el desarrollo 
de ingeniería y fabricación de cinco 
aviones y siete simuladores. 

El Red Hawk fue diseñado, cons- 
truido y volado en 36 meses usando 
técnicas de diseño y fabricación al 
novedoso. 

El avión formará a los futuros pi- 
lotos de combate con una cabina 
avanzada, controles digitales fly by 
wire y un sistema de entrenamiento 
integrado basado en tierra. 

Las dos cabinas de vuelo debe- 
rán contar con pantallas y controles 
idénticos para la liberación simu- 
lada de armamento aire-aire y ai- 
re-suelo, tendrán un tamaño como 
las del F-35 y serán compatibles con 
la visión nocturna. 

El Boeing TX es un monomotor di- 
señado específicamente para satis- 
facer los requisitos de la USAF. 
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HERA 

Hera, que lleva el nombre de la 
diosa griega del matrimonio será, 
junto con la nave espacial Double 
Asteroid Redirect Test (DART) de 
la NASA, la primera sonda que se 
encontrará con un sistema de as- 
teroides binarios, una clase poco 
conocida que representa alrededor 
del 15% de todos los asteroides co- 
nocidos. 

Esta es la contribución europea a 
una colaboración internacional de 
defensa planetaria entre científicos 
europeos y estadounidenses llama- 
da Evaluación de Impacto y Desvia- 
ción de Asteroides, AIDA. 

Hera viajará a un sistema de as- 
teroides binarios: el par Didymos 
de asteroides cercanos a la Tierra. 
El cuerpo principal, del tamaño de 
una montaña de 780 m de diámetro, 
está orbitado por una luna de 160 
m, bautizada formalmente como 
«Dimorphos», aproximadamente 
del mismo tamaño que la Gran Pirá- 
mide de Giza. 

Se espera que el impacto cinéti- 
co de DART en Dimorphos, en sep- 
tiembre de 2022, altere su órbita 


FOTO DEL MES: Es la primera vez que los astrónomos 
observan directamente a más de un planeta orbitando 
a una estrella similar al Sol. Señalado un exoplaneta 
TN NA AY) 


alrededor de Didymos y origine un 
cráter sustancial. Este asteroide lu- 
nar se convertirá en único, como el 
primer cuerpo celeste en tener sus 
características orbitales y físicas in- 
tencionalmente alteradas por la in- 
tervención humana. Hera llegará al 
sistema Didymos a finales de 2026, 


Representación de la misión Hera 


y estará al menos seis meses de es- 
tudio para evaluar el éxito de la mi- 
sión. (Fuente ESA) 


EL PUNTO NEMO 

Nada es eterno, ni dura para siem- 
pre aunque se construya utilizando 
la tecnología más puntera existente. 
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Océano Pacífico 


e) 


Punto Nemo 


Punto Nemo 


De este ineludible destino no se 
salvan ni siquiera los numerosos sa- 
télites que orbitan nuestro planeta. 
Pero, ¿qué pasa con ellos cuando 
finaliza su vida útil? Dependiendo 
de la altura de su órbita, los respon- 
sables de su seguimiento y mante- 
nimiento cuentan con dos opciones. 

Estas opciones son muy sencillas, 
o hacer que su velocidad se reduzca 
hasta que caigan de su órbita y que 
se desintegren al hacer su entrada 
en la atmósfera, o utilizar sus últimos 
recursos de combustible para ale- 
jarlos lo suficiente de la Tierra. Evi- 
dentemente, la primera opción es la 
más utilizada para los satélites que 
se encuentran en las órbitas más 
cercanas, y la segunda opción para 
los que se encuantran más alejados. 

Pero puede darse el caso en los 
satélites cercanos que sean de gran 
tamaño y no se lleguen a desinte- 
grar al hacer su entrada en la Tierra, 
lo que supondría un grave proble- 
ma en el caso de que caigan sin 
control. 

Para esto se aplica una solución: 
se dirige la caida hacia el lugar más 
remoto de la Tierra, el más alejado 
de cualquier zona habitada. Este 
lugar fue fijado desde 1971 y se le 
conoce como el «Cementerio de 
Naves Espaciales». Está en medio 
del océano Pacífico y es el punto 





isla Maher 


más inaccesible de la Tierra, el lugar 
más apartado de cualquier civiliza- 
ción humana que pueda encontrar. 

En concreto se encuentra en el Pa- 
cífico Sur y se le conoce como «Pun- 
to Nemo» o «Polo de inaccesibilidad 
del Pacífico». 


POSIBLE VIDA EN VENUS 

Los rovers Spirit y Opportunity per- 
mitieron a la NASA descubrir que 
Marte tenía un océano masivo, una 
atmósfera espesa y una magnetosfe- 
ra que lo protegía de la radiación del 
espacio profundo. En otras palabras, 
¡en un momento Marte fue poten- 





cialmente habitable! El módulo de 
aterrizaje Phoenix descubrió hielo de 
agua pura, y el rover Curiosity encon- 
tró compuestos orgánicos complejos 
y ciclos de metano. La probabilidad 
de encontrar vida, o vida pasada, en 
otro mundo sigue aumentando. Las 
capacidades de astrofísica del espa- 
cio profundo de la NASA también se 
están utilizando para la astrobiología. 
Sus telescopios no solo observan 
otras galaxias y descubren exoplane- 
tas alrededor de otras estrellas, sino 
que también evalúan las atmósferas 
de exoplanetas para encontrar los 
elementos necesarios para albergar 
vida e incluso buscar biofirmas at- 
mosféricas. Un equipo internacional 
de astrónomos ha anunciado el des- 
cubrimiento de una molécula poco 
común, la fosfina, en las nubes de 
Venus. En la Tierra, este gas solo se 
fabrica de forma industrial o por mi- 
crobios que prosperan en ambientes 
libres de oxígeno. Los astrónomos 
han especulado durante décadas con 
la posible existencia de microbios en 
las nubes altas de Venus, microbios 
que flotarían libres de la superficie 
abrasadora, pero que necesitarían de 
una muy alta tolerancia a la acidez. La 
detección de fosfina podría apuntar a 
tal vida «aérea» extraterrestre. 
(Fuente NASA) 


Representación de la presencia de fosfinas en la atmósfera de Venus 
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CIELO ALIADO 

[El 28 de agosto, seis aviones B-52 
Stratofortress de la Fuerza Aérea de los 
Estados Unidos sobrevolaron los 30 
países de la OTAN entrenándose con 
unidades de las fuerzas aéreas aliadas. 
El evento se denominó Cielo Aliado y 
durante su desarrollo cuatro bombar- 
deros estratégicos B-52 sobrevolaron 
Europa y dos lo hicieron sobre Améri- 
ca del Norte, acompañados por alre- 
dedor de 80 aviones de combate de 
países de la Alianza. Se tuvo así la opor- 
tunidad de aumentar la capacidad de 
las fuerzas aéreas de los países aliados 
para entrenar y operar juntas. 

El secretario general de la OTAN 
manifestó que: «El entrenamiento 
realizado demuestra el firme com- 
promiso de los Estados Unidos con 
la OTAN y la solidaridad aliada en 
acción. Los bombarderos estadou- 
nidenses sobrevolaron los 30 países 
aliados en un solo día, acompañados 
por aviones de combate de la Alian- 
za, aumentando así la capacidad de 
responder juntos a cualquier reto. 
Entrenamientos como éste ayudan a 
asegurar que cumplimos nuestra mi- 
sión principal: disuadir la agresión, 
prevenir conflictos y preservar la 
paz». Además de los Estados Unidos, 
los otros veinte aliados participan- 
tes en el singular ejercicio fueron: 
Bélgica, Bulgaria, Canadá, Croacia, 
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República Checa, Dinamarca, Fran- 
cia, Alemania, Grecia, Hungría, Italia, 
Países Bajos, Noruega, Polonia, Por- 
tugal, Rumanía, Eslovaquia, España, 
Turquía y el Reino Unido. 

Los B-52 pertenecientes a la 5th 
Bomb Wing, volaron el 22 de agos- 
to desde Minot AFB en Dakota del 
Norte a la base de la RAF de Fairford 
en el Reino Unido. En los primeros 
días de la semana del 24 de agosto, 
los bombarderos estadounidenses 
se entrenaron con aviones de com- 
bate noruegos F-16 y F-35 frente a 
la costa de Noruega. 


Avión B-52 volando en Cielo Aliado. 28 de agosto. (Imagen: OTAN) 






El general Wolters (SACEUR) presidió el relevo en el mando de la Fuerza AGS, Sigonella, Sicilia, 











Desde 2018, los Estados Unidos 
han llevado a cabo más de doscien- 
tas salidas de bombarderos para 
realizar vuelos con países aliados y 
socios. El mes de mayo pasado, los 
B-1B Lancer realizaron varios vuelos 
sobre las regiones nórdicas, bálticas 
y del mar Negro, así como un sobre- 
vuelo de la policía aérea sobre la 
República de Macedonia del Norte, 
que pasó a ser miembro de la OTAN 
el 27 de marzo de 2020. En junio, 
aviones B-52H Stratofortress realiza- 
ron vuelos sobre el océano Ártico, y 
después participaron en BALTOPS 
2020, el mayor ejercicio anual en el 
mar Báltico, que se desarrolló del 7 
al 16 de junio. 


SIGONELLA 

El 26 de julio, aterrizó en la base 
aérea de Sigonella, Sicilia, el cuarto 
avión pilotado remotamente del Sis- 
tema AGS (Air Ground Surveillance) 
de la OTAN. La llegada de ese cuar- 
to aparato es un paso adelante para 
completar el total de cinco RO-4D 
Phoenix que formarán el Sistema de 
Vigilancia del Suelo (AGS) estacio- 
nado en la citada base de Sigonella. 
El Global Hawk está adaptado para 
dotar a la OTAN de una destacada 
capacidad de adquisición de inteli- 
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gencia, vigilancia y reconocimiento 
(ISR). La llegada del cuarto aparato, 
serial CSXAV-SA-0017, se produjo 
menos de dos semanas después de 
recibirse el tercero. La compra de 
los cinco aviones tripulados remota- 
mente (RPAS), está siendo supervi- 
sada por la Agencia de Gestión del 
Sistema de Vigilancia del Suelo de 
la OTAN (NAGSMA). El primer RPAS 
aterrizó en Sigonella el 21 de no- 
viembre de 2019. 


REUNIONES EN BERLÍN 

Los ministros de Defensa de la 
Unión Europea mantuvieron una im- 
portante reunión informal en Berlín 
el día 26 de agosto atendiendo la 
invitación del alto representante de 
la Unión para Asuntos Exteriores y 
Política de Seguridad, Josep Borrell 
y de la ministra alemana de Defensa 
Kramp-Karrenbauer. Parece oportu- 
no destacar que fue la primera reu- 
nión ministerial con presencia física 
de los ministros desde el inicio de 
la pandemia de la COVID-19 y que 
se celebró en un momento de gra- 
ves tensiones en diversas zonas de 
la periferia de la UE. Con el lema «La 
solidaridad europea nos da fuerza», 
los reunidos en la capital de Alema- 
nia mantuvieron tres sesiones de 
trabajo y varias reuniones bilatera- 
les. Kramp-Karrenbauer destacó al 
comienzo de la primera sesión que: 
«Aquí, en la reunión de ministros de 
Defensa, como en cualquier lugar, 
el coronavirus nos recuerda que los 
europeos debemos permanecer 
unidos. La solidaridad europea nos 
da fuerza. Esta idea es el hilo con- 
ductor de la Presidencia alemana 
del Consejo Europeo. Ahora debe- 
mos conseguir dos cosas al mismo 
tiempo: debemos sacar a Europa 
de la crisis COVID y, como europeos 
en un mundo que cambia drástica- 
mente, debemos aumentar nuestra 
resiliencia y nuestra capacidad de 
acción». 

Durante las tres sesiones de traba- 
jo y en las reuniones bilaterales, los 


a 
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Foto de familia de los ministros de Defensa de la UE. Berlín, 26 de agosto. (Imagen: OTAN) 





ministros mantuvieron un animado 
intercambio de ideas y reflexiones 
sobre los temas de la agenda y de 
la actualidad. En una de las sesiones, 
la atención se centró sobre la nueva 
Brújula Estratégica que debe dar a la 
UE una dirección estratégica común. 
Para lograrlo, en un paso inicial, se 
llevará a cabo un análisis común de 
las amenazas durante la Presiden- 
cia semestral alemana del Consejo 
Europeo. El secretario general de 
la OTAN, Jens Stoltenberg, y el se- 
cretario general adjunto de las Na- 
ciones Unidas, Jean-Pierre Lacroix, 
asistieron como invitados a la sesión 
dedicada al compromiso operativo 
de la UE en el marco de las misiones 
y Operaciones de la Política Común 
de Seguridad y Defensa (PCSD) de la 
UE. Durante la cena de trabajo que 
cerró la reunión informal, los minis- 
tros debatieron sobre el impacto de 
la pandemia COVID-19 y el camino a 
seguir por la Unión en el ámbito de 
la defensa después de la crisis. 

El secretario general de la OTAN 
estuvo en Berlín los días 26 y 27 de 
agosto. El día 26 asistió a la reunión 
informal de los ministros de Defensa 
de la EU informando a los presentes 
sobre las misiones de la OTAN en 
Irak y Afganistán. Además, mantuvo 
un encuentro bilateral con el alto 


revista de aeronáutica y astronáutica / octubre 2020 


representante/vicepresidente de la 
Comisión, Borrell, con el que coin- 
cidió en la importancia de la coope- 
ración OTAN-UE para responder a 
retos comunes. 

El 27 de agosto, Stoltenberg visi- 
tó a la canciller Angela Merkel a la 
que agradeció su compromiso con 
la Alianza Atlántica y su liderazgo, 
incluyendo sus esfuerzos por encon- 
trar una salida a la situación en el Me- 
diterráneo oriental. El SG de la OTAN 
reiteró también que todos los alia- 
dos apoyan una Bielorrusia soberana 
e independiente y dejó claro que la 
Alianza no está acumulando fuerzas 
en la región. En la reunión se trató 
además de la misión de la OTAN en 
Afganistán y del proceso de reflexión 
42030 para fortalecer la Alianza. Tam- 
bién se habló de las misiones y ope- 
raciones de la OTAN en su encuentro 
con la ministra de Defensa alemana 
Annegret Kramp-Karrenbauer. Por 
su parte, durante un encuentro con 
el vicecanciller y ministro de Finan- 
zas, Scholz, el SG esbozó como la 
OTAN ayuda a garantizar que la cri- 
sis COVID-19 no se convierta en una 
crisis de seguridad. Stoltenberg se 
reunió tambien con el ministro de 
Defensa Nacional de Grecia y con el 
ministro de Asuntos Exteriores grie- 
90 Nikolaos Dendias. M 
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LA PARADOJA 

[En el número 890 de esta revista, correspon- 
diente al resumen anual de 2019, se publicó un 
dosier bajo el título «El Ejército del Aire conectO 
do». Dicho dosier vislumbraba el largo camino 
que nos queda por recorrer para adaptarnos al 
mundo digital que nos rodea. Este mundo ya está 
aquí, es completamente real y lo vivimos a dia- 
rio en el ámbito personal. La paradoja es que en 
nuestro trabajo no podamos aprovecharnos de 
las principales ventajas de la llamada «digitaliza- 
ción». 


EL CAMINO 

En el anterior párrafo he hecho referencia a un 
«largo camino», pero creo conveniente ponerlo 
en su verdadero contexto para que dicha expre- 
sión no conlleve al error. No se trata del camino, 
en sentido figurado, que tardará en recorrer el 
Ejército del Aire para incorporar tecnologías que 
proporcionen conectividad, ubicuidad, movilidad, 
optimización de recursos y facilidad de colabora- 
ción. Todas ellas auguran considerables mejoras 
en la productividad y operatividad de nuestras 
unidades (mayor eficiencia), así como en el bien- 
estar de nuestro personal. Sin embargo, el proce- 
so de digitalización o transformación digital (TD) 
no se centra en la incorporación (adquisición) de 
tecnología de última generación. Veamos por 
qué. 


EL CAMINANTE 

Según un artículo publicado en la revista Har- 
vard Business Review, una reciente encuesta reali- 
zada en 2019 mostró que la TD es la primera pre- 
ocupación entre los dirigentes y altos ejecutivos 
de las grandes empresas; sin embargo, el 70% de 
las iniciativas de TD no alcanzan sus objetivos!. La 
causa es una mala estrategia de implementación 
de la TD. Muchas de dichas empresas han caído 
en la trampa de dejarse llevar por las promesas 
de algunas de las expresiones de moda, como 
«orientación al dato», «inteligencia artificial» o 
big data. Han comenzado la casa por el tejado. Y 
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es que la tecnología tan solo es habilitadora del 
cambio, proporciona posibilidades, pero si las 
personas carecen de la necesaria motivación, la 
organización no adaptará su cultura ni sus proce- 
sos, y la TD estará abocada al fracaso. «La trans- 
formación digital no es una cuestión de herra- 
mientas, sino una actitud mental, una capacidad 
para ver el mundo de otra forma y para revisar su 
modo de organización». 

Según Nicolas Petit?, antiguo directivo de 
Microsoft Francia, «todas las transformaciones 
exitosas reposan sobre un verdadero efecto de 
transformación cultural, donde el aspecto digital 
es tan solo un catalizador. Una transformación 
digital (.....) es 20% tecnología, 80% cultura y 
100% humana»”. 


“A successful digital 
transformation is 20% 


technology, 80% culture, 
100% human” 


Nicolas Petit, CDO Microsoft France 


Desde el punto de vista económico, los cam- 
bios culturales no deberían consumir recursos, 
por lo que cualquier organización podría imple- 
mentarlos. Sin embargo, en un reciente estudio 
de la consultora McKinsey, los cambios culturales 
son percibido por sus equipos directivos como 
los más difíciles de llevar a cabo en una transfor- 
mación; de hecho, la falta de recursos y las limi- 
taciones tecnológicas se encuentran al final de la 
lista?. 

Se puede decir que existe un consenso genera- 
lizado en que el auténtico motor de todo cambio 
está en nosotros mismos. Toda organización está 
dotada de tres elementos principales, que nor- 
malmente se suelen identificar con la tríada recur- 
so humano, procesos y sistemas (o tecnología), al 
que podría unirse un cuarto que correspondería 
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More than 70 percent of respondents are transforming to agile; changing the 
culture is their biggest challenge. 


Top five challenges during an enterprise agile transformation, % of respondents (n = 1,411) 
Transforming the culture 


pde chair EAS 
Lack of leadership and talent 

Establishing a clear vision 

and implementation plan y 

Insufficient resources 28 


Overcoming technological == 


bottilenecks = 


Los cinco retos principales de una transformación. (Fuente: McKinsey £« Company) 


a las estructuras. Personalmente prefiero la cla- 
sificación Boydiana de personas, ideas y cosas”. 
Somos las personas quienes generamos las ideas 
necesarias para diseñar las estructuras, estrate- 
gias, planes o procedimientos. Somos las perso- 
nas quienes definimos los procesos, priorizamos y 
decidimos qué sistemas adquirir. No debe ser la 
incorporación de tecnología la que nos fuerce a 
cambiar, sino al contrario, debemos primero cons- 
truir una visión conceptual del Ejército del Aire 
que queremos, para posteriormente decidir cómo 
lo vamos a alcanzar y finalmente con qué medios. 
La tecnología debe estar a nuestro servicio como 
un medio para alcanzar nuestros objetivos. Somos 
nosotros los responsables de diseñar el futuro del 
Ejército del Aire y hacerlo realidad. Si no lo con- 
seguimos, todos y cada uno de nosotros seremos 
corresponsables. 

No te conformes, no seas pasivo ni autocompla- 
ciente, como si esperaras que el Ejército del Aire te 
fuera a transportar tarde o temprano a esa realidad 
digital. Eres tú, somos todos nosotros, quienes te- 
nemos que concebir el medio de llegar hasta ella. 

El «largo camino» al que me refería anteriormen- 
te es en realidad el que nos queda por recorrer 
hasta concienciarnos, individualmente y como or- 
ganización, de la importancia de la llamada digi- 
talización, que no es más que el duro proceso de 
adaptación de nuestra propia cultura, de nuestra 
mentalidad, hacia ese mundo digital, hiperconec- 
tado, interdependiente, interactivo e «inteligen- 
te». 

Dejemos entonces de pensar en terceras per- 
sonas como responsables de dicho cambio y asu- 
mamos individualmente la parte que nos corres- 
ponde. ¿En qué estás contribuyendo tú?, ¿has 
empezado ya a caminar o eres de los que sigue 
esperando a que te lleve el tren? 
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EL ORIGEN 

Una de mis películas favoritas es Origen (título 
original Inception”). Se trata de una película de 
ciencia ficción protagonizada por Leonardo Di- 
caprio, en la que interpreta a un especialista en 
la «extracción» de información a través del sub- 
consciente. Dicaprio se introduce en los sueños 
de las personas para obtener sus secretos, es un 
ladrón de ideas. Sin embargo, en su último traba- 
jo es contratado para todo lo contrario: implantar 
la semilla de una idea en el principal rival de su 
cliente, para que la interprete como propia. Dicha 
idea desencadenaría la disolución del imperio de 
su rival, convirtiendo a la empresa de su cliente 
en la líder del sector. En la película resulta espe- 
cialmente interesante cómo se definen las ideas 
y el impacto tan grande que pueden tener en 
nosotros. Una idea puede cambiarlo todo, puede 
hacerse viral. 


LA IDEA 

BACSÍ es el la idea, el virus. Y tú eres el objetivo. 

Determinadas ideas, convenientemente trans- 
mitidas y alimentadas, pueden convertirse en una 
filosofía de vida, pueden formar parte de nues- 
tra propia cultura e identidad, como sucede con 
nuestros valores castrenses más arraigados. Per- 
sonalmente, considero que nuestra actual cultura 
no incluye suficientemente aspectos como el pen- 
samiento crítico, la creatividad o la innovación, ca- 
racterísticas todas ellas consideradas indispensa- 
bles para lograr ser competitivos en los entornos 
operativos actuales. Todas ellas están incluidas en 
BACSI. 

En primer lugar, BACSI pretende hacernos pen- 
sar en seis grandes áreas funcionales”, con el ob- 
jetivo de definir su configuración óptima a largo 
plazo. Se trata de un trabajo de introspectiva y 
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al mismo tiempo de prospectiva, que persigue 
hacernos recapacitar sobre dónde estamos y a 
dónde queremos llegar, pues, como reza la fa- 
mosa frase del filósofo Séneca, «ningún viento es 
favorable para quien no sabe dónde va». Es un 
trabajo principalmente conceptual y que será ite- 
rativo, pues el destino que definamos hoy podrá 
ir cambiando con el transcurrir de los años. 

En segundo lugar, para poder definir con el 
nivel de detalle apropiado dichas áreas, BACSI 
aspira a poder capitalizar el conocimiento y talen- 
to de todo el Ejército del Aire, muy en línea con 
nuestro modelo de «liderazgo 360»*%. Sin embar- 
go, es difícil aprovechar un conocimiento que no 
sabes que tienes, y ahí es donde juega un papel 
fundamental la gestión de la información y del 
conocimiento (GIC). Entre otros aspectos, la GIC 
se encarga de catalogar cuál es el conocimiento 
de una organización, dónde está situado y cómo 
acceder a él; es decir, quién sabe qué y cómo en- 
contrarlo; hace que el conocimiento sea visible y 
accesible. Y por conocimiento nos referimos tanto 
al explícito, que está recogido en multitud de do- 
cumentos escritos, bases de datos, etc., como al 
tácito, que es aquel que poseemos fruto de nues- 
tro propio modelo mental, nuestra experiencia 
personal, cultura, etc. La GIC debería igualmente 
determinar qué es lo que no sabemos o, lo que 
es lo mismo, qué áreas de conocimiento son más 
débiles (o inexistentes) y necesitan ser reforzadas 
(o creadas). De esta manera se consigue alinear el 
conocimiento de la organización con sus objeti- 
vos estratégicos. 

En tercer lugar, BACSI hace especial hincapié 
en despertar nuestra parte más creativa. Hay mu- 
cha gente con fantásticas ideas que desconoce- 
mos porque no les hemos preguntado, no les 
hemos dado la posibilidad de contárnoslas y de- 
sarrollarlas, quizás no hayamos sabido generar 
un ambiente propicio para ello. Una vez más nos 


encontramos con un cambio cultural; el jefe de- 
be mostrarse abierto a toda aportación, buscar 
siempre la colaboración, instar a que sus compa- 
ñeros y subordinados compartan sus puntos de 
vista, aunque sean distintos al suyo. Hay que invi- 
tar a disentir. Esta cultura para expresarse libre y 
abiertamente favorece que aflore el pensamiento 
independiente, no convencional, que nace fruto 
de nuestra diversidad. Ello requiere la existencia 
de un ambiente de confianza mutua en el que se 
incentive la participación sin temer al error o al ri- 
dículo. Cuanta más gente participe con nosotros, 
más posibilidades tendremos de encontrar ideas 
innovadoras. 

Para avanzar hay que caminar, y quien camina 
puede tropezar. El error debe interpretarse como 
una forma de aprendizaje, en cierto modo, se 
podría decir que cada error nos acerca un poco 
más al acierto. La experimentación forma parte 
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imprescindible de la innovación, que es uno de 
los principales elementos del proyecto BACSI. El 
ambiente del equipo lo es todo, demos a nuestro 
personal un papel más relevante, orientémoslos 
continuamente y empoderémoslos, para que se 
sientan más motivados y den lo mejor de sí. La 
participación mejora el sentimiento de pertenen- 
cia, el espíritu de equipo; la motivación genera 
ilusión, y no solo mejora el rendimiento del perso- 
nal sino su vinculación con la organización y, por 
ende, la retención de su talento. 


LA CLAVE 

El ámbito aeroespacial es especialmente de- 
pendiente de las ventajas tecnológicas ligado 
a los sistemas que emplea. Los ciclos de evolu- 
ción de la tecnología son cada vez más cortos, de 
forma que, para ser competitivos, los aviadores 
deberíamos hacer continua prospectiva para ver 
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más allá de nuestro horizonte temporal. Como si 
de una curva de persecución se tratase, cuanto 
antes veamos nuestro objetivo, antes podremos 
ajustar nuestro rumbo y antes le daremos caza. 
¿Y no es esa una de las tradicionales, a la par que 
principales, características del Poder Aeroespa- 
cial, la de ver «más allá», gracias a nuestra capaci- 
dad de desplazamiento en la tercera dimensión? 
Aparentemente, hemos interiorizado dicho con- 
cepto desde un punto de vista operativo y táctico, 
pero no tanto en el estratégico, y parte de nuestro 
error es la carencia de una cultura de agilidad es- 
tratégica!!, 

La agilidad se puede definir de forma muy sen- 
cilla como nuestra capacidad para adaptarnos 
al cambio de forma satisfactoria!*?. Pero para po- 
der identificar la necesidad de cambio, prime- 
ro tenemos que conocer la situación de nuestro 
entorno, lo que requiere disponer de un sistema 
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Rather than organization as machine, the agile organization is a living organism 
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de observación y prospectiva. A través de dicha 
observación podremos percibir los cambios que 
se produzcan (fase de observación), analizarlos 
para alcanzar un adecuado conocimiento de la si- 
tuación, que nos permita determinar si nos pueden 
afectar y en qué manera (fase de orientación), de- 
sarrollar posibles líneas de actuación y elegir una 
de ellas (fase de decisión) y, finalmente, ejecutarla 
(fase de acción). Cada una de nuestras actividades 
personales o laborales conlleva la realización de 
dicho ciclo OODA??, ya sea de forma consciente o 
inconsciente. 

El concepto de agilidad ha sido ampliamente 
estudiado por la OTAN, pues resulta fundamental 
en los sistemas de mando y control!*. Pero es en 
el ámbito empresarial donde más se ha avanzado, 
adaptando las estructuras de sus organizaciones, 
su cultura y valores, así como la forma de gestionar 
sus procesos y proyectos. La llamada «era indus- 
trial»?” dio lugar a organizaciones muy jerarquiza- 
das, con una gran centralización, excesivamente 
burocráticas y muy verticales, cuyos ciclos de de- 
cisión eran inherentemente largos y lentos debido 
a la existencia de numerosos mandos intermedios, 
así como a la existencia de múltiples «silos» de 
información. La mayor parte de los gobiernos y 
ejércitos actuales son herencia de aquella época y 
encuentran grandes dificultades para adaptarse a 
otra forma de organizarse, gestionarse y operar?*. 
En la actualidad este modelo organizativo está 
desfasado porque no permite, como solemos de- 
cir los aviadores, «ir por delante del avión». 
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hierarchy resources | 





Teams Built 
around end-to-end 
accountability 


Según la consultora McKinsey, la revolución 
digital ha forzado un cambio de modelo organi- 
zacional, debido a estas cuatro tendencias?/: 

e El cambio del entorno se acelera. 

e La constante introducción de tecnologías 
disruptivas. 

e La aceleración de la digitalización y demo- 
cratización de la información. 

e La guerra por el talento??. 

Las organizaciones de la «era industrial» o ti- 
po «máquina» (como las denomina McKinsey) 
funcionaban bien en entornos de escaso dina- 
mismo y complejidad, pero a medida que éstos 
aumentan, se muestran demasiado rígidas para 
orientarse a cada nueva realidad. De ahí que 
sus estrategias, planes, cultura, personal, etc. 
se encuentran cada vez más desfasados. Según 
McKinsey, las organizaciones deben responder 
como organismos vivos para poder adaptarse 
con agilidad. 

Este tipo de organizaciones se caracterizaría 
por cinco rasgos distintivos: 

1. Un propósito y visión compartidos incorpo- 
rados en toda la organización. 

2. Una red de equipos empoderados. 

3. Ciclos de decisión y aprendizaje rápidos. 

4. Modelo de personal dinámico que genere 
pasión (motivación). 

5. Tecnología posibilitadora de próxima gene- 
ración. 

En la agilidad, por tanto, está la clave, y dichos 
rasgos son facilitadores de ella. 
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To increase the level of enterprise agility, companies face implementation 
choices across five operating-model dimensions. 


1 2 


Strategy Structure 





A network of 
empowered teams 


A shared purpose and 
vision embodied across 
the organization 


EL RETO 

El proyecto BACSI tiene poco más de un año; 
en este tiempo se han alcanzado determinados 
hitos, entre los que destacan: 

e La elaboración de una Directiva del jefe de 
Estado Mayor del Aire. 

e La publicación de un Plan Estratégico, sancio- 
nado por el jefe de Estado Mayor del Aire. 

e El desarrollo de documentos conceptuales 
para cada una de las áreas funcionales. 

e El desarrollo de fichas individuales para apro- 
ximadamente 50 subproyectos de |+D. 

e La apertura de un espacio colaborativo «Sha- 
repoint». 

e El desarrollo de una página web específica, 
tanto en Intranet como 
en Internet, que incluyen 
un buzón de sugeren- 
cias para la captación de 


Trademark 


Process 


ES 


Rapid decision and 
learning cycles 


People 
Ny in 
Dynamic people 


model that ignites 
passion 


Technology 


Next-generation 
enabling 
technology 


cioso y no es de extrañar que haya provocado 
arqueamientos de cejas a todos los niveles; pero 
es posible que lo haya hecho por motivos equivo- 
cados. BACSI no pretende detraer recursos en un 
momento en que son suficientemente exiguos. Ni 
confía en que la situación cambie a corto o medio 
plazo para permitir iniciar adquisiciones milagro- 
sas de tecnología y material. BACSI supone un 
modo de romper con la forma en que venimos 
haciendo las cosas, para «salirnos de la caja» y 
pensar en soluciones más creativas. 

El proyecto BACSI pretende obligarnos a pen- 
sar a todos. Su poder está en el talento, la colabo- 
ración, el espíritu de equipo y el liderazgo de to- 
dos los miembros del Ejército del Aire. Romper la 


Orgamzatonel-agllity praclices 


Strategy North Star embodied na pe s« Shared purpose and vision 

ideas. across the organization sa, E * Sensing and selzing opportunities, 

e La apertura de cana- EN “ Flexible resource allocation 
les informativos en las + Actionable Strategic guidance 
princi pales redes socia- Structure Metwork of £ p' «Clear, flat structure 
les. empowered teams : Y y * Clear accountable roles 

e La redacción de un o - Hande-on govemanca 

. * Robust communities of practica 
dossier para la RAA. 
sl E A + Activa partnerships and ecosystem 

e La organización de * Open physical and virtual environmen' 
un Concurso para el di- * Fit-tor-purpose accountable cells 
seño del logo oficial del Process Rapid decision and E 1 * Rapid iteration and experimentation 
proyecto. learning cyeclos ) j *Siandardized Ways ot wenrking 

e La colaboración con * Partormance orientation 
varios organismos y em- * Information transparency 

* Continuous iearnin 

presas para el desarrollo a i 
d b ] * Arction-orlantad decision making 

e sub-proyectos con- 
cretos People Dynremic people Es ) * Coheste community 

: model that y .l ¿ * Shared and servant leadership 


e La impartición de una 
veintena de contferen- 
clas. 

El proyecto BACSI es 
tremendamente ambi- 


Technology  Next-generation 
enabling technology 
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“ Entrepreneunal drive 
* Role mobility 


* Evolving technology architecture, 
aystems, and tooís 

* Maxt-gaeneration technology 
development and delwery practices 





Inión 


inercia al cambio es uno de los pasos más difíci- 
les. Reinventar nuestra cultura es el principal reto. 
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la impantación del NH9O en el Ejército del Aire 


La a del NH90 





[El Ejército del Aire está a punto 
de dar un paso decisivo en su capa- 
cidad de operación con helicópte- 
ros, gracias a la inminente entrega 
de los primeros NHIndustries NH90, 
que se integrarán en el 803 Escua- 
drón del Ala 48. 

La recepción de este material, 


ap el Ejército del Aire 


y su puesta en servicio, es la fase 
más compleja del largo trabajo de 
introducción en el Ejército del Aire 
de esta aeronave de ala rotatoria 
de última generación de diseño y 
fabricación europea, que utilizarán 
los dos Ejércitos y la Armada de 
España. 


JuLIO Maíz SANZ 
Fotografías del autor 


UN PEQUEÑO PRECEDENTE 

La decisión de que el Ala 48 fue- 
se la responsable de esta tarea no 
es baladí, ya que esta unidad, que 
tiene su principal ubicación en la 
madrileña base aérea de Cuatro 
Vientos, acumula una larga expe- 
riencia en operaciones de Búsque- 
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da y Salvamento o SAR (Search and 
Rescue). Igualmente el Ala, a partir 
de los años ochenta, fue pionera 
en el desarrollo de la doctrina de 
CSAR (Combat Search and Rescue), 
para posteriormente encargarse, 
ya en el siglo XXl, de las más com- 
plejas de recuperación de personal 





Paso del primer NH90 del Ejército del Aire por la que será su base, la de Cuatro Vientos 
(Madrid) us A 


y Operaciones especiales, conoci- 
das por las siglas en inglés PR (Per- 
sonnel Recovery) y SAO (Special Air 
Operations) (ver dosier RAA mes 
de abril/mayo 2020). Igualmente 
el Ala lideró durante ocho años el 
continuo despliegue de dos he- 
licópteros Aérospatiale (hoy Air- 


bus Helicopter) AS332B/B1Super 
Puma, o HD21 según designación 
militar, para garantizar desde la 
FSB (Forward Support Base) de He- 
rat (Afganistán) las operaciones de 
MEDEVAC (Medical Evacuation) en 
un ambiente muy hostil. Fue un lar- 
go y duro periodo de misiones en 


Oz 





el exterior, que movilizó práctica- 
mente toda la capacidad humana y 
material del Ejército del Aire en el 
campo del ala rotatoria. 


UN MINUCIOSO CAMINO 

A mitad de la primera década de 
este siglo, desde el EMAD (Estado 
Mayor de la Defensa) se decidió que 
el NHindustries NH90 ¡iba a ser el 
nuevo helicóptero de los dos Ejér- 
citos y la Armada, adaptando las ae- 
ronaves a las diferentes necesidades 
de cada uno. Tras muchas vicisitudes 
se formalizó, por parte del Ministerio 
de Defensa, un pedido de 22 uni- 
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dades de las que seis serían para el 
Ejército del Aire, aunque se determi- 
nó que las primeras entregas se des- 
tinasen a la Aviación del Ejército de 
Tierra/FAMET (Fuerzas Aeromóviles 
del Ejército de Tierra). 

Aunque la labor para la integra- 
ción de este material en el Ejército 
del Aire, sustituto de los referidos 
HD.21, en servicio desde los años 
ochenta, se está realizando desde 
varios centros y organismos como 
el MALOG (Mando de Apoyo Lo- 
gístico), el epicentro de los trabajos 
está en la histórica base aérea de 
Cuatro Vientos (Madrid). 


Allí, desde el pasado año, se 
construyen las infraestructuras ne- 
cesarias para operar con este mate- 
rial de última generación, que será 
denominado militarmente como 
HD.29. 

El trabajo para la integración 
del nuevo material implica a la to- 
talidad del Ala 48. Se espera que 
este año se reciban las dos prime- 
ras unidades, aunque los previsto 
inicialmente para 2020 era contar 
con cuatro del total de seis de los 
denominados standard2. Los re- 
trasos vienen provocados más 
por las certificaciones que por la 
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En primer plano el nuevo NH90 volando en formación con uno de los veteranos AS332B 
Súper Puma a los que sustituirá. (Foto Rubén Galindo) 


construcción y recepción de los 
aparatos, a lo que se añadió el CO- 
VID-19 por lo que este año solo 
se recibirán dos, mientras que el 
resto llegarán el año que viene. La 
totalidad de estos helicópteros se 
han/están completando en la plan- 
ta de Airbus Helicopters, que es el 
principal accionista del consorcio, 
sito en Marignane (Marsella), con 
componentes de otras factorías 
del consorcio. Este sería el caso 
de las secciones de cola, que se 
fabrican totalmente en la planta 
de Albacete de Airbus Helicopters 
España (AHE), y se envían a las 


dos plantas (la citada francesa y la 
de Donauwórth en Alemania) para 
montar directamente o plug and 
play. 

Además todos los NH90 que re- 
ciba el Ejército del Aire serán del 
estándar 2, al igual que algunos 
de las FAMET, aunque el resto de 
su flota que opera actualmente el 
BHELMA lll (Batallón de Helicópte- 
ros de Maniobra II!) desde Agonci- 
llo (Rioja) es del estándar inicial o 1. 

Una de las principales diferen- 
cias del estándar 2 es que llevan 
una torreta (bola) con un potente 
sensor panorámico de búsque- 
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da de tipo EO/IR (electro-óptica/ 
infrarrojo) Wescam Mx-15 HD del 
fabricante canadiense L3, que será 
especialmente útil para las opera- 
ciones SAR y otras derivadas. Tam- 
bién incluye la radio táctica Thales 
TRA 6034, con protección anti in- 
terferencias Have Quick Il y ban- 
da ancha Saturn; comunicaciones 
vía satélite SATCOM a través de la 
constelación de satélites Iridium; 
TACAN (Tactical Air Navigation Sys- 
tem); así como un transceptor de 
comunicación de alta frecuencia 
Data Link modelo Collins HF-9000 
para disponer de enlaces de voz en 
lugares remotos y altitudes y tem- 
peraturas extremas. 

En el aspecto de otros equipa- 
mientos diferentes a los de avióni- 
ca, cuenta con una grúa de rescate 
de la firma Goodrich, de doble gan- 
cho, y ya dentro de la cabina con un 
sistema HEELS (Helicopter Emer- 
gency Egress Lighting System), que 
es un sistema de iluminación que 
marca todas las salidas, incluidas 
las de emergencia, especialmente 
útil si el NH9O tuviese que amerizar. 

Respecto al armamento, se les 
adaptarán de fábrica ajustes lige- 
ros para llevar ametralladoras bel- 
gas FN (Fabrique Nationale) M3M 
de 12,70 mm, indispensables para 
realizar las misiones PR y SAO, aun- 
que se está valorando el utilizar 
también la FN MAG 58 de 7,62 mm. 

Según vayan llegando los nue- 
vos helicópteros se integrarán en 
el 803 Escuadrón, según atestiguan 
las fotos de la primera aeronave 
que se pintó de gris en Marignane, 
en la que figura la matrícula HD.29- 
01 803-16. Con esta numeración se 
descarta la posibilidad inicial de 
crear un nuevo escuadrón especí- 
fico para encuadrarlo, que sería el 
804. Inicialmente seguiría siendo 
el 803 el que reciba los seis prime- 
ros, y los otros tantos destinados al 
Ejército del Aire de la segunda fase 
otranche (firmada a finales de 2018 
que constará de 23 unidades en to- 
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El NH9O instrumentalizado español, que opera la industria desde Albacete, en su lado 


izquierdo lleva la bola EO/IR (electro-óptica/ infrarrojo) Wescam Mx-15 HD 
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FÓD 





tal). Lo programado es que con la 
llegada de los primeros seis heli- 
cópteros NH9O0, transferir los Super 
Puma a otras unidades de SAR y dar 
de baja los más antiguos. Queda- 
rían los de transporte VIP que ope- 
ra el 402 Escuadrón. 

La dotación inicial de NH90 del 
Ala 48 se completará con los refe- 
ridos aparatos de la tranche 2 pre- 
visiblemente entre 2023 y 2026. 
Además serán del denominado es- 
tándar 3, mucho más evolucionados 
que los del 2. Este nuevo estándar 
3 contempla importantes cambios 
en la aeronave, sobre todo ligados 
a la aviónica, incorporando una nue- 
va gama de sensores de serie en la 
célula, que posibilitarán una total 
operatividad en cualquier ambien- 
te, una completa conciencia situa- 
cional o SA (Situational Awareness), 
y evitará el efecto de las nubes de 
polvo o brown-out, entre otras. 


UN COMPLEJO TRABAJO 
DE TRANSFORMACIÓN DEL 
PERSONAL 

De momento el Ejército del Aire 
ha transformado cuatro de sus pi- 
lotos al nuevo NH90 en el seno del 
BHELMA lll, utilizando además el 
avanzado simulador de vuelo ins- 
talado en la base de Agoncillo (La 
Rioja). 

La idea final es contar con siete 
pilotos para comenzar a tener la 
capacidad de formación propia y 
poder instruir al resto de tripulacio- 
nes, creando lo que sería la unidad 
de transformación operacional al 
modelo. Para ello se está perfilando 
cómo será el plan de instrucción y 
adiestramiento, que debe enfocar- 
se a las necesidades concretas de 
unidad de SAR/PR/SAO como es el 
803 Escuadrón. 

La formación recibida se ha de- 
sarrollado con una primera fase de 
familiarización con el material, im- 
partida por personal de la factoría 
de Albacete de AHE, seguida de la 
fase de teóricas y exámenes, y el 


comienzo del entrenamiento vir- 
tual en el sistema PTT (Partial Task 
Trainer). Posteriormente en Agonci- 


— de y 
"7 EE] 


denomina On the job Training, con 
la idea de ser autónoma la unidad 
en este campo lo antes posible. 


E - 
ARATTDE s Y 





El Ala 48 ya cuenta con un sistema PTT, de gran utilidad para la transtormación de los futuros 


pilotos del NH9O 


llo, se llevó a cabo la tercera fase, 
durante cuatro meses, en la que, a 
las teóricas, se sumaron los vuelos 
virtuales y los primeros en los NH90 
de FAMET, hasta obtener la cualifi- 
cación inicial al modelo a finales de 
2019. 

Respecto al personal de tierra ini- 
cial, han realizado los cursos en la 
referida planta de Airbus de Alba- 
cete. Así, actualmente tres ingenie- 
ros aeronáuticos del Ala 48 ya han 
completado los cursos de familia- 
rización, además de cuatro mecá- 
nicos de tierra y dos de aviónica. 
Otro pequeño grupo de mecáni- 
cos de tierra, más alguno de vuelo, 
iniciarán los cursos más adelante, 
con el objetivo de tener el mínimo 
personal necesario para iniciar el 
mantenimiento cuando lleguen los 
primeros NH90. Además, se con- 
tará con el apoyo técnico de AHE 
entre tres a cinco años de duración, 
con el fin de impartir la enseñanza 
de formación en mantenimiento/ 
sostenimiento a más personal téc- 
nico del Ala 48 mientras realizan 
dichas tareas, en el método que se 
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SIMULADORES 

En el campo de la formación vir- 
tual, es básico dotar de un simula- 
dor de vuelo a la unidad en la base 
aérea de Cuatro Vientos, principal- 
mente por el ahorro que supone 
en combustible y permite practicar 
situaciones que no se pueden rea- 
lizar en un helicóptero real, como 
simular averías y procedimientos 
de emergencias, auto-rotaciones... 
También son vitales para planea- 
mientos de misión, cara a escena- 
rios, incluidos los internacionales, 
además de poder interoperar de 
manera virtual con otros helicóp- 
teros, como son los Tigre, Super 
Puma, EC135 y Chinook de las FA- 
MET. 

La idea del Ala 48 es que sus pi- 
lotos de NH90O realicen entre un 35 
y 40% de sus horas de vuelo en el 
complejo FMS (Full Mission Simula- 
tor), por lo que es del todo necesa- 
rio tener uno en la propia base y no 
tener que desplazar en comisión 
periódicamente a los pilotos, apro- 
vechando hasta las 24 horas del día 
y evitar tiempos muertos. 


Y/ó66 
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En otoño de 2019, dirigido por la 
oficina del Programa del NH90, de- 
pendiente de la DGAM (Dirección 
General de Armamento y Material), 
encargó a la multinacional españo- 
la Indra que instalara en Agoncillo 
un simulador o FMS del más evo- 
lucionado estándar, que incluyera 
movimiento. Así se hizo poniendo 
en servicio el denominado D. Aun- 
que todavía no está firmado, es- 
taría previsto que, de la mano del 
segundo lote de aparatos NH90 
encargados, se formalice la con- 
tratación de la fabricación y puesta 
en marcha de dos FMS más, de los 
que el primero sería para el Ala 48, 
que se instalaría en Cuatro Vientos, 
y en segunda instancia otro para 
la Armada, que se instalaría en la 
base aeronaval de Rota (Cádiz). 

Aunque el FMS es la «joya de la 
corona» del entrenamiento virtual, 
no se debe olvidar que también se 
cuenta para fases previas de ins- 
trucción con los CBT (Computer 
Based Training) y los referidos PTT, 
que son realmente una serie de 
pantallas y mandos de vuelo que 
se encontrará el piloto en la cabina 


La llegada del NH90 supone un importantísimo salto adelante para el Ejército del Aire en el 
campo de los helicópteros. (foto Rubén Galindo) 


del NH90. De momento, en Cuatro 
Vientos los ya formados y los futu- 
ros pilotos cuentan con un PTT ins- 
talado, al que se añadirá en breve 
otro, además de un CBT. 

La idea prevista es que los nue- 
vos pilotos de helicópteros que se 
incorporen de la Escuela de He- 
licópteros de Armilla (Granada), 
puedan hacer en Cuatro Vientos la 
instrucción completa, que empiece 
con los primeros contactos con el 
sistema a través del CBT, para pasar 
luego a los PTT y finalmente con el 
FMS, combinándolo con los vuelos 
reales en el NH9O. 

Respecto a la formación del seg- 
mento. terrestre «en «¿ste “campo 
virtual, se va a utilizar un moderno 
Sistema de Entrenamiento en Tie- 
rra, o GBTS (Ground Base Training 
System), dividido en dos partes 
principales: en primer lugar, un 
sistema de enseñanza asistida por 
ordenador CBT adaptado a pilotos 
alumnos, mecánicos e instructores. 
En segundo lugar, un conjunto de 
simuladores como elementos esen- 
ciales de la formación y situados al 
mismo nivel que la plataforma aé- 


rea, que permita adiestrarse con 
todos los equipos de tierra, como 
son los sistemas de auto chequeo 
del HD.29. 


OPERACIONES DE COMBATE 

Otro punto clave de la formación, 
aunque dado su alto coste no ge- 
neralizado, es la cualificación de las 
tripulaciones, según los exigentes 
estándares de la OTAN, para poder 
realizar operaciones SAO y de PR, 
especialmente en las de CSAR que 
conlleva una panoplia de misiones. 
El 803 Escuadrón es el principal re- 
ferente aéreo del Ejército del Aire 
en este campo, ya que se ha ins- 
truido en la doctrina y ha efectuado 
múltiples entrenamientos con otras 
fuerzas aéreas de la Alianza que, 
como el Ejército del Aire, tienen 
entre sus roles más importantes el 
de recuperar a las tripulaciones ais- 
ladas en ambiente hostil. 

En este sentido una operación 
CSAR conlleva la integración de 
numerosos medios aéreos de ca- 
racterísticas muy diferentes, ya que 
contempla operar con grandes pa- 
quetes de aviones o COMAO, que 
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incluyen aparatos AWACS, Tankers, 
UAVs, RESCAP (Rescue Combat 
Air Patrol), escolta (RESCORT), ata- 
que al suelo o Sandy, helicópteros 
de escolta y rescate. Son misiones 
enormemente complejas que hace 
falta practicar mucho y normalmen- 
te no son propias del Ejército de 
Tierra; por eso el Ejército del Aire 
debe ser capaz de adaptar las ne- 
cesidades de instrucción al rol de 
PR y de MEDEVAC en ambiente de 
amenaza, como ya se hizo en Afga- 
nistán. 

Respecto al periodo de convi- 
vencia en el 803 de los dos siste- 
mas, se mantendrán operativos los 
Súper Puma, aunque de una forma 
cada vez más residual, para asegu- 
rar las misiones SAR de tipo con- 
vencional. Además con un número 
también cada vez más reducido de 
tripulaciones, ya que el resto se 
irán convirtiendo progresivamente 
en NH9O. La idea es que un piloto 
no esté volando las dos aeronaves 
a la vez, estando previsto el fin de 
las operaciones del Súper Puma en 
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torno a 2023, aunque se manten- 
drán los cuatro de la unidad VIP, 
que son mucho más modernos, y 
los dos de la variante más avanzada 
Airbus Helicopters AS532 Cougar o 
HT.27. 

Otra de las figuras que cambian 
es la del mecánico de vuelo, que 
formaba parte de la tripulación 
del Súper Puma; ahora se suprime 
la figura como tal, ya que el HD.29 
puede operar solo con piloto y co- 
piloto, pasándose a denominarse 
mecánico de apoyo al vuelo. En esa 
nueva función realizarán apoyo de 
las operaciones en tierra y de car- 
ga y descarga, ya sea por las puer- 
tas laterales como por la novedosa 
rampa trasera. Dicho personal será 
formado como operador de la nue- 
va grúa para participar en las misio- 
nes de SAR. Además, el personal 
del Ejército del Aire con la especia- 
lidad de protección a la fuerza, for- 
mado como rescatador SAR, será el 
que en las misiones PR cambiarán 
la función para operar las ametra- 
lladoras que monta el helicóptero. 


FOS 


En estas últimas misiones de com- 
bate, en los helicópteros que reali- 
zan la misión se integra un equipo 
de PJ del EZAPAC (Escuadrón de 
Zapadores Paracaidistas). 


ADAPTANDO LAS 
INFRAESTRUCTURAS DE CUATRO 
VIENTOS Y UN NUEVO CONCEPTO 
DE MANTENIMIENTO 

Destaca en la base de Cuatro 
Vientos la nueva plataforma, que se 
ha realizado en una zona contigua 
al oeste de la actual, que no estaba 
previamente pavimentada. Al nor- 
te de esta plataforma se situará 
el edificio principal de las nuevas 
instalaciones, un 
con ocho puestos para realizar el 
sostenimiento/mantenimiento de 
otros tantos NH90. En su lateral se 
levantará un edificio de dos plan- 
tas donde se instalará el simulador 
principal o FMS, los citados PTT y el 
resto de los descritos sistemas de 
vuelo virtual. 

Además, en el referido hangar prin- 
cipal, se situarán en la parte trasera 


nuevo hangar 


La llegada del NH90 implica la construcción de una serie de nuevas infraestructuras en la 
centenaria Base Aérea de Cuatro Vientos, como fue el caso de la nueva plataforma 
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dos plantas de oficinas, en la parte de 
abajo vestuarios y abastecimiento y en 
la parte de arriba las oficinas de man- 
tenimiento, ingenieros, control técni- 
co, mecánicos, control de producción, 
ete, 

En una segunda fase, actualmente 
en fase de contratación, se construi- 
rá un edificio de dos plantas comu- 
nicando con dos pasillos al referido 
hangar, donde se instalarán las ofi- 
cinas y dependencias del Grupo de 
Fuerzas Aéreas. En la parte de arriba 
estarán los habitáculos de trabajo 
del jefe de Fuerzas Aéreas, sala de 
briefing, sala de operaciones, inte- 
ligencia, relaciones, e informática; 
mientras que en la de abajo se ins- 
talarán los vestuarios y servicios de 
abastecimiento. 

En una fase posterior, que ni si- 
quiera está presupuestada, la idea es 
modificar los actuales hangares del 
Ala 48, para alojar, cuando lleguen, 
a los seis helicópteros de la segunda 
tranche. 

Los actuales hangares no permiten 
dar cabida a los Super Puma con faci- 
lidad, y se ha de hacer «encaje de bo- 
lillos» para colocarlos bajo cubierto a 
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todos ellos. Además de que el NH90 
es más grande, se ha planificado que 
se alojen en una superficie suficiente 
para permitir el mantenimiento con las 
palas desplegadas y así poderlas girar, 
lo cual es lo previsto en la construcción 
del nuevo hangar. 

Con el HD.29 está asociado el 
nuevo y complejo concepto de 
mantenimiento certificado deno- 
minado PERAM (Publicaciones 
Españolas de Requisitos de Aero- 
navegabilidad Militares), que está 
exigiendo un extraordinario esfuer- 
zo de formación y adaptación a los 
ingenieros y mecánicos. 

Este nuevo concepto del manteni- 
miento hasta la fecha solo se ha apli- 
cado al programa internacional del 
transporte A400M, que gestiona la 
OCCAR, que exige un mantenimiento 
estándar en todas las flotas de los paí- 
ses de la OTAN que le operan, que se 
aplica también al programa del NH9O. 
Esta normativa, que regula en España 
la SDG-INREID (Subdirección General 
de Inspección, Regulación y Estrategia 
Industrial de Defensa), un organismo 
de la DGAM, se sustenta en tres líneas: 
Mantenimiento, Aeronavegabilidad y 


estándares de Calidad. Esta ingente 
tarea obligará al Ala 48, en lo referente 
a sus NH90 a adoptar una homologa- 
ción/certificación civil, y está exigien- 
do a la plantilla de mecánicos, algunos 
muy experimentados, realizar los cur- 
sos y obtener la certificación exigida 
por la PERAM, El proceso también 
está siendo aplicado por el MALOG 
y la ABA (Academia Básica del Aire) 
que, sita en León, forma a los futuros 
suboficiales del Ejército del Aire. 

La certificación tipo de aeronave 
que se realizará este año en Airbus 
Helicopters, tendrá que adaptarse 
a lo que marca la PERAM, una cua- 
lificación con la que ya saldrán de 
la ABA los nuevos mecánicos en 
la parte genérica, que ya solo ten- 
drán que certificar la específica de 
la unidad. Por otra parte se debe 
estudiar cómo articular ciertas 
convalidaciones de experiencia 
acreditada para el personal vete- 
rano, al objeto de que no tengan 
que sufrir todo el proceso. De con- 
seguirlo se abreviaría la formación 
previa, y se aumentaría la eficacia 
del imprescindible mantenimien- 
to/sostenimiento. E 


Línea de montaje del NH90 de Marignane (sur de Francia), donde Airbus Helicopters construye los aparatos destinados al Ejército del Aire. 


(foto Airbus Helicopters) 


P ELIGRO 


DANGER 
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Operación Balmis 


[El 11 de marzo, la Organización Mundial de la Salud elevó la situación de emergencia de salud pública ocasionada 
por la COVID-19 a pandemia internacional. La rapidez en la evolución de los hechos, a escala nacional e internacional, 
requería la adopción de medidas urgentes y extraordinarias, lo que obligó a usar todas las capacidades del Estado, 
entre ellas la militar. 

En consecuencia, el Ministerio de Defensa ordenó la activación de una parte de las capacidades de que disponen las 
Fuerzas Armadas para apoyar a las autoridades civiles y a las fuerzas y cuerpos de seguridad del Estado (FCSE) en la 
contención de la pandemia; entre ellas estaban las que pudiese aportar el Ejército del Aire. 

Una vez que el Gobierno declaró el estado de alarma, el día 14 de marzo, se inició el proceso de planeamiento por 
parte de las Fuerzas Armadas (FAS). Para dar respuesta a esas medidas urgentes y poder hacer frente a la crisis sanitaria 
producida por la COVID-19, se realizaron reuniones urgentes en el Mando de Operaciones (MOPS) los días 14 y 15 de 
marzo, que culminaron el día 16 de marzo con la promulgación del OPLAN 00103 del CMOPS. 

Ese mismo día, comenzó la Operación Balmis en apoyo a las instituciones del Estado y a las Administraciones pú- 
blicas para preservar la seguridad y bienestar de los ciudadanos; el Ejército del Aire, activa el Mando Componente 
Aéreo (JFAC) en la base aérea de Torrejón, con los elementos necesarios y unidades transferidas para llevar a cabo la 
operación. 


CONTRIBUCION DEL EJÉRCITO DEL AIRE 

Las FAS constituyen uno de los instrumentos fundamentales al servicio del Estado para ser utilizados en situaciones 
de emergencias y catástrofes, epidemias y pandemias, y contaminación atmosférica y acústica con el objetivo principal 
de dar apoyo a la población en estrecha colaboración con las Administraciones Publicas, las fuerzas y cuerpos de segu- 
ridad del Estado e las instituciones del Estado. 

Unidades del Ejército de Tierra, de la Armada, del Ejército del Aire, de la Unidad Militar de Emergencias, así como la 
dirección operativa de la Inspección General de Sanidad de la Defensa (IGESANDEF) conformaron en esta ocasión lo 
que denominamos estructura operativa de las Fuerzas Armadas, que, bajo el mando/dependencia del JEMAD, llevaron 
a cabo la Operación Balmis. 

En el caso del Ejército del Aire, nuestra aportación se fundamentó en capacidades, que básicamente, aunque no 
exclusivamente, se sustentan en la naturaleza de nuestra forma de operar, que es en el aire y desde el aire, y hemos 
realizado actividades de: 

- Presencia, reconocimiento y patrulla en distintas localidades en las cuales el EA tiene unidades desplegadas per- 
manentemente. 

- Seguridad de infraestructuras críticas (central nuclear de Trillo). 

- Apoyo con equipo y personal sanitario; nuestras unidades médicas aéreas de apoyo al despliegue de Madrid y 
Zaragoza (UMAAD) y la Unidad Médica de Aeroevacuación (UMAER). 

- Aerotransporte de personal y carga, fundamentalmente hacia los territorios cuyo abastecimiento resulta más com- 
plicado (los archipiélagos de Baleares y Canarias y las ciudades autónomas de Ceuta y Melilla. 

- Y finalmente, el aerotransporte de material sanitario adquirido o donado por Gobiernos, instituciones u organizacio- 
nes, tanto nacionales como internacionales. 

- También se han realizado colaboraciones puntuales con autoridades, centros y organismos en localidades donde el 
EA tiene presencia y su apoyo ha sido requerido. 

En resumen, una gran variedad de actividades/capacidades que, aunque alguna de ellas, cuantitativamente, no es 
muy significativa, cualitativamente aportan un valor añadido muy notable a la contribución del Ejército del Aire a paliar 
los efectos de esta pandemia. 

El compromiso de nuestro Ejército del Aire con la libertad y la seguridad de España y los españoles queda refrendado 
por el trabajo permanente que, a diario, realizan todos sus componentes. 

Recordemos que un alto porcentaje de nuestra actividad diaria son lo que denominamos misiones permanentes, 
aquellas que realizamos 24 horas al día los 365 días del año; ya antes de la declaración del estado de alarma, habíamos 
tomado medidas preventivas para asegurar no solo nuestro compromiso con Balmis, sino también con todas estas 
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misiones (vigilancia y control de nuestro espacio aéreo, la policía aérea, el Servicio de Búsqueda y Salvamento, la lucha 
contra incendios, las aeroevacuaciones médicas, el transporte VIP, la vigilancia aduanera, las colaboraciones con los 
FCSE, SASEMAR, Banco de España, etc.) y sin olvidar las misiones en el exterior (sostenimiento y aeroevacuaciones). 

El Ejército del Aire no se puede parar, nuestra profesión conlleva actividades de riesgo que debemos realizar con la 
máxima seguridad; nuestros pilotos deben continuar volando para mantener sus calificaciones, nuestras bases aéreas, 
imprescindibles para que los aviones puedan operar deben permanecer abiertas y sus servicios activos, nuestro perso- 
nal de mantenimiento debe continuar con sus inspecciones y reparando averías, etc., pero al mismo tiempo tenemos 
que tomar las medidas para evitar el contagio y la propagación del virus; sin duda, un momento complejo y muy exigen- 
te que nos ha obligado a reorganizarnos y adaptarnos a un escenario desconocido y muy cambiante. 


EL ESPIRITU AVIADOR 

No obstante, y a pesar de las dificultades, en estos momentos de preocupación e incertidumbre, debemos tener total 
confianza en nosotros mismos, en las instituciones y las Administraciones; desde aquí me gustaría mandar un mensaje 
de optimismo, ilusión y esperanza, un soplo de aire fresco, con un recuerdo muy especial para todos aquellos que han 
perdido algún ser querido en este inesperado e inquietante drama sanitario; en estos momentos de dificultad extrema, 
hoy más que nunca tenemos que apelar a lo que en el Ejercito del Aire denominamos espíritu aviador y que significa: 
ante la adversidad, profesionalidad, ejemplaridad, entrega, compromiso, disciplina y sacrificio, pero también motiva- 
ción, entusiasmo, ilusión, y espíritu de equipo, con estos ingredientes estoy convencido que conseguiremos superar 
esta y cualquier otra adversidad que se nos presente. 


CÉSAR MIGUEL SIMÓN LÓPEZ 


Teniente general del Ejército del Aire 
Jefe del MACOM 








revista de aeronáutica y astronáutica / octubre 2020 


el Mando Componente Aéreo 


dosier 771 





El Mando Componente 


Aereo 


Cuando en el año 2014 el jefe de Estado Mayor del Ejér- 
cito del Aire firmó el Concepto de Empleo del Joint Force 
Air Component (JFAC), ni por asomo se podía uno imagi- 
nar que su primera activación real fuese en un contexto 
tan distinto de aquel para el que fue creado. Sin embargo, 
y después de lo acontecido, se ha demostrado la flexibili- 
dad en el empleo que esta estructura, eminentemente de 
mando y control aéreo, puede llegar a alcanzar operando 
en un entorno influenciado básicamente por los aspectos 
sanitarios, que ha tenido su actuación tanto en operacio- 
nes de apoyo terrestre a las FCSE como en transportes 
logísticos y acciones en el contexto sanitario mediante 
el empleo de parte de las capacidades que tiene el EA, 
véase mando y control, protección de la fuerza, transporte 
aéreo, unidades médicas de apoyo a despliegues, aeroe- 
vacuaciones... 

Y aunque la misión asignada a la estructura operativa 
distaba mucho de lo que tradicionalmente se había ve- 
nido practicando en los distintos ejercicios de mandos 
componentes tipo COPEX, los procesos seguidos hasta 
llegar a la activación de dicha estructura sí fueron los mis- 
mos. Así se cumplía 
la máxima de «como 
entrenes combatirás». 

Como en cualquier 
operación militar, se 
promulgó una direc- 
tiva inicial del JEMAD, 
seguida de la crea- 
ción de un grupo de 
planeamiento opera- 
cional para desarrollar 
un OPLAN basado en 
dicha directiva. Simul- 
táneamente, el EMA 
identificó las fuerzas 
a asignar a la cadena 
operativa, y el jefe del 
Mando  Componen- 
te Aéreo que recayó 
como era natural en el 
general jefe del MA- 
COM. Al FORCEPREP 


CG 


ae 
La 
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FRANCISCO GONZÁLEZ-ESPRESATI AMIÁN 
General del Ejército del Aire 
2.” jefe del MACOM 


del JEMA al JEMAD le siguieron el ACTWARN, (activation 
warning) el ACTORD (activation order) del JEMAD, que fi- 
nalizó con la correspondiente TOA (transfer of authority) 
del JEMA al JEMAD, completando así el ciclo de activa- 
ción de la fuerza, incluido el JFAC. 

Hasta aquí el proceso era conocido y había sido entre- 
nado en diferentes ejercicios, de ahí que, en tan solo 3 
días, del 14 al 16 de marzo, se desarrollase y promulgase 
el OPLAN 00103 del CMOPS, dando comienzo a la Ope- 
ración Balmis, cuya misión era apoyar a las instituciones 
del Estado y a las Administraciones públicas para preser- 
var la seguridad y bienestar de los ciudadanos. 

Con la aprobación del OPLAN, el mismo 16 de marzo 
quedaba constituida la Fuerza Conjunta con los mandos 
componentes bajo el OPCON del CMOPS, entre ellos el 
Componente Aéreo de la Fuerza Conjunta (JFAC). Estas 
capacidades y fuerzas determinarían en gran manera la 
composición del JFAC. 

Las capacidades y fuerzas asignadas bajo TACOM del 
JFAC definirían en gran manera la estructura del mismo. 
Ya no se trataba de activar un JFAC a la usanza como se 
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había venido haciendo para los ejercicios. Las caracterís- 
ticas de la operación exigían un análisis minucioso de qué 
personal y qué perfiles se necesitarían en el JFAC para 
llevar el mando y control de las operaciones que se le 
asignasen. 

En primer lugar, había que desarrollar un plan derivado 
del COM JFAC al OPLAN 00103 de CMOPS, por lo que 
se generó un pequeño AOPG (grupo de planeamiento 
aéreo operacional) formado por personal de la sección 
A 3/5 del MACOM y personal sanitario. A tal efecto, se 
nombró un asesor médico (MEDAD) y un oficial de en- 
lace de la DISAN para el JFAC. En tan solo 2 días quedó 
redactado y enviado para aprobación el Plan Derivado, lo 
que da muestra de la actividad frenética desarrollada por 
el primer núcleo del JFAC 

Se identificaron los elementos que tendrían que formar 
parte del JFAC y se diseñó la estructura de mando y con- 
trol, que quedó conformada según el gráfico adjunto. 

El Command Group se dimensionó de acuerdo a las 
necesidades identificadas, entre ellas y como ya se ha 
mencionado iba a ser de gran importancia la figura del 
MEDAD. Igualmente, y en las fases iniciales de la opera- 
ción, se solicitó la contribución directa y diaria del LEGAD, 
puesto que surgieron entre las unidades que apoyaban a 
las FCSE muchas dudas legales sobre su actuación como 
agentes de la autoridad. 

La función IKM ¡ba a ser fundamental. La gestión de la 
información, a pesar de que la misma no estaba clasifica- 
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da, se recibía por varios medios y redes distintas, incluido 
el correo electrónico, por lo que se diseñó un portal web, 
específico de la operación para compartir todo tipo de 
información que llegaba por cualquiera de los sistemas 
establecidos. Asimismo, se creó una dirección genérica 
de correo para gestionar toda la información que se en- 
viaba y recibía por ese medio. Esta nueva dirección fue 
especialmente útil, ya que por ella entraron gran cantidad 
de peticiones de apoyos tanto del Mando Conjunto (JFC) 
de la operación (CMOPS), como de los mandos compo- 
nentes y de las autoridades civiles. 

Dadas las características de la operación, y a pesar de 
tener identificadas y bajo TACOM del JFAC las unidades 
que transfirió el JEMA a la cadena operativa, gran parte 
de los apoyos logísticos y otros tipos de apoyos que fue- 
ron surgiendo requerían de la contribución de otros man- 
dos y unidades del EA no directamente implicados en la 
operación. Por ello, se nombraron oficiales de enlace del 
EMA, MAGEN, MACAN, MAPER/DISAN y JMOVA, cuya 
actuación fue de gran importancia en la coordinación de 
muchos asuntos, y para mantener a sus respectivos man- 
dos informados del transcurso de la operación. 

Las divisiones del JFAC se dimensionaron en función 
de la actividad prevista. Así, la más reforzada fue la Divi- 
sión de Operaciones, que controlaba la ejecución diaria 
de las misiones y además era el punto de contacto H-24 
para cualquier situación que surgiese. En esta se recibían 
los SITREP diarios de las unidades y se refundían en un 





Descarga de material sanitario 
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solo SITREP, que tras la revisión por el Command Group y 
aprobación del COM JFAC se enviaba al MOPS. 

También tuvo mucha actividad la CSSD (División de 
Apoyos al Combate), que apoyada por el MEDAD y el 
OFEN del MAPER/DISAN coordinaban todos los apoyos 
logísticos sanitarios que se requirieron a la UMAAD Ma- 
drid y el ALOSAN. También, en coordinación con el OFEN 
de la JMOVA, se gestionaron transportes aéreos, tanto 
de personal como de material, en apoyo de la propia es- 
tructura operativa de la operación y de las autoridades y 
agencias civiles que lo solicitaban. Semanalmente prepa- 
raba y enviaba al JFC el LOGASSESSREP con la situación 
logística del personal y material, principalmente el sani- 
tario. 

La CPD (División de Planes) se encargó de la coordina- 
ción de las misiones a realizar en apoyo a las FCSE que 
venían ordenadas por el JFC. Básicamente, los apoyos a 
la seguridad de la CN de Trillo, por parte del GRUSEG, 
y las patrullas de reconocimiento y apoyo en las locali- 
dades que determinaba el CMOPS, por parte de EADA, 
SEADA, EZAPAC, GRUMOCA y ACAR Getafe. 

La División de Estrategia, una vez finalizado el OPLAN y 
el correspondiente Plan Derivado, tuvo su peso en la ope- 
ración en las acciones de comunicación estratégica. Esta 
fue de gran importancia de cara a la ciudadanía, cuya per- 
cepción de la labor del EA y de las FAS fue tremendamente 
positiva. Antes de la finalización de la campaña, se inició un 
nuevo proceso de planeamiento para la redacción de un 
plan de contingencia contra futuras pandemias de simila- 
res características. Semanalmente esta división preparaba 
al ASSESSREP de la operación para el JFC. 

Finalmente, para la División de Inteligencia solo se de- 
signó un PAX en previsión de necesidades de información 
que las unidades en apoyo a las FCSE pudiesen solicitar o 
relacionadas con inteligencia sanitaria. 

En total, la dimensión en número de personal del JFAC 
fue de entre 30 y 35 PAX, mayoritariamente personal del 
CORE JFAC, y un total de unas 553 PAX con las unidades 
atribuidas. A este número habría que añadirle el perso- 
nal de otras unidades que, sin estar asignadas a la ope- 
ración, contribuyó en alguna medida a las operaciones 
relacionadas con BALMIS: SATRAS, tripulaciones de las 
unidades de transporte y helicópteros, personal sanitario 
de las unidades orgánicas, personal que en sus unidades 
apoyaron los despliegues de otras que sí participaban en 
la operación, unidades que prestaron apoyos como des- 
infecciones, ambulancias, etc., en definitiva, una larga lis- 
ta, que deben sentirse satisfechos de haber contribuido a 
alcanzar los objetivos de la operación. Podemos asegurar 
que todo el EA se ha volcado en apoyo a la sociedad, 
aportando personal o facilitando procesos, haciendo que 
la misión del JFAC se haya podido cumplir con éxito. 

La urgencia en la operación hizo que la ejecución de 
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operaciones comenzase simultáneamente con la pro- 
mulgación del OPLAN y antes de tener finalizado el Plan 
Derivado, por lo que los inicios fueron bastante complica- 
dos y con cambios sobre la marcha. Adicionalmente, en el 
CGMACOM se comenzaron a tomar medidas restrictivas 
por causa de la COVID-19, y se redujo la presencia del 
personal al mínimo imprescindible, por lo que hubo que 
implementar procedimientos nuevos para compartir la in- 
formación, establecer VTC diarias entre el JFAC y las uni- 
dades, y también entre el propio personal del CG JFAC, 
puesto que muchos comenzaron a teletrabajar desde sus 
domicilios. 

A pesar de las medidas tomadas, en el primer grupo 
de personal que asistía a diario al JFAC se dieron los 
primeros casos positivos de COVID-19, por lo que se 
procedió a realizar test a todo el personal de ese grupo, 
dando como resultado varios positivos, algunos de ellos 
asintomáticos. Este grupo fue confinado, siendo relevado 
por un segundo grupo. De gran importancia fue la capa- 
cidad de trabajar desde los domicilios gracias al trabajo 
del personal CIS del MACOM, que consiguió en tiempo 
récord preparar suficientes estaciones de trabajo para el 
personal que lo necesitó, y de la JSTCIS, que consiguió 
las licencias necesarias para llevarlo a cabo. Esto supuso 
que el grupo que inició la operación y que tuvo que con- 
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Briefing matinal 


finarse pudiese, desde sus domicilios, seguir en contacto 
con el nuevo grupo a través de VIC diarias y compartien- 
do la información, con lo que el tempo de las operaciones 
no se vio afectado por el cambio. 


BRIEFING MATINAL 

El ritmo de batalla diario del JFAC consistía en un brief- 
ing presencial a primera hora de la mañana como pun- 
to de situación por parte de cada una de las divisiones. 
Con el paso de los días, y una vez fueron establecidas las 
conexiones necesarias, este briefing se realizó también 
por VTC con los oficiales de enlace que trabajaban des- 
de sus mandos correspondientes, y con el personal que 
teletrabajaba desde sus domicilios. Se estableció, asimis- 
mo, una VIC con las unidades atribuidas en el OPLAN al 
JFAC para coordinación y actualización de su situación y 
cometidos diarios. Semanalmente había 2 VTC con el JFC 
y los mandos componentes. Adicionalmente, se remitían, 
con la frecuencia establecida en el OPLAN, los partes e 
informes ordenados (SITREP, ASSESSREP, LOGASSESS- 
REP, EVENTREP...). Este ritmo de batalla se fue ajustando 
con el paso de los días y a medida que los procesos ¡ban 
asentándose, pasando las VTC con las unidades a una en 
días alternos y las VTC con el JFC a una semanal. 

Para llevar un control sobre las actividades y cometidos 
diarios se utilizó la opción de tareas de la aplicación Out- 
look, usándola como herramienta de mando y control de 
dichas actividades y cometidos, compartiendo las tareas 
generadas entre todos y usándola como información del 
progreso de la actividad o cometido. Las tareas se revi- 


el Mando Componente Aéreo 


saban en el briefing diario para realizar el seguimiento y 
comprobar el cumplimiento de cada una en los plazos 
establecidos. 

Adicionalmente a las actividades de la operación se 
participó en otras actividades de carácter internacional 
relacionadas con la pandemia y que se organizaban para 
coordinación e intercambio de información entre distin- 
tos países. Así, la Fuerza Aérea Israelí convocó por VTC el 
International Air Chief COVID-19 Forum, con la participa- 
ción de fuerzas aéreas de diversos países europeos, de 
los EE.UU., de Jordania y la propia F.A. Israelí. Por parte 
del EA, el comandante del JFAC, tte. general César Mi- 
guel Simón López, asistió como representante del JEMA. 

Con el paso de los días y la evolución de la pandemia, 
progresivamente se fueron desactivando unidades, has- 
ta la total desactivación del JFAC y de toda la estructura 
operativa el 21 de junio. 

Ahora queda un largo proceso de análisis de lecciones 
aprendidas no solo a nivel del Ministerio de Defensa, sino 
de toda la nación, incluidos los poderes civiles, para po- 
der afrontar una situación de similares características con 
mayor eficacia si cabe. 

Podemos considerar como un hito histórico la parti- 
cipación del JFAC, ya que ha sido la primera activación 
para una operación real del mismo. El Ejército del Aire se 
puede sentir satisfecho de haber contribuido a alcanzar 
la situación final deseada: «Las FAS, y entre ellas el EA, 
han contribuido de forma eficaz en los esfuerzos del Go- 
bierno para prevenir y contener la transmisión del virus y 
mitigar su impacto sanitario, social y económico». E 
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EL ACAR GETAFE EN LA OPERACIÓN BALMIS 

La Agrupación del ACAR Getafe, heredera de la Prime- 
ra Legión de tropas de aviación y localizada actualmente 
en el Acuartelamiento Aéreo de Getafe, ha sido emplea- 
da en un sinfín de ocasiones en misiones de gran riesgo 
y fatiga, siendo la última de ellas su participación en la 
Operación Balmis en actividades de policía aérea, dentro 
del Mando Componente (JFAC) y dependiente del Man- 
do de Operaciones (EMAD/MOPS). 

A comienzos de marzo de 2020, y con la extensión de la 
pandemia debida a la COVID-19, se iniciaron los prepara- 
tivos para una posible activación del personal destinado 
en el ACAR. Con vistas a la realización de un posible es- 
fuerzo 24/7, indefinido en el tiempo, se comenzó la pla- 
nificación del operativo mediante la reorganización de la 
Guardia de Seguridad del ACAR Getafe y del CGMAGEN, 
formando una sección con 62 efectivos e incorporando 
fuerzas auxiliares de apoyo a los servicios de seguridad 
antes citados para suplir al personal desplegado. 

Al mismo tiempo comenzó una vorágine de solicitudes 
de apoyo a otras unidades con la finalidad de realizar la 























El eco de lo que hacemos ahora resuena en la eternidad 


misión en las mejores condiciones, con el mejor equipa- 
miento posible y con la premisa de máxima seguridad 
sanitaria ante todo. Sin ninguna duda, gracias a los incon- 
tables apoyos recibidos la misión fue capaz de realizarse 
de manera exitosa. 

Tras el planeamiento llegó la hora de la verdad y a partir 
del 18 de marzo de 2020 el ACAR Getafe fue designa- 
do para la realización de misiones de reconocimiento y 
presencia en las localidades de Getafe, Leganés, Pinto y 
Parla. Los contactos con todas las fuerzas y cuerpos de 
seguridad y policías locales fueron inmediatos y la coor- 
dinación para el despliegue en sus zonas de influencia 
se realizó de manera organizada, repartiendo el trabajo 
en diferentes puntos sensibles, como fueron hospitales, 
centros comerciales o estaciones de ferrocarril, entre las 
patrullas de las FCSE y la Policía Aérea. 

Como resultado, el personal del ACAR Getafe interac- 
cionó en incontables ocasiones con personal civil, ya fue- 
ra explicando la normativa referente al estado de alarma 
a los ciudadanos que mostraban dudas o apoyando en 
137 ocasiones a las FCSE y policías locales en aquellas 
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situaciones donde el incumplimiento de las normas fue 
flagrante y su intervención totalmente necesaria. Se rea- 
lizaron más de 28000 km de patrullaje a vehículo y un 
sinfín de kilómetros a pie, durante los cuales el personal 
del ACAR Getafe vivió situaciones de todo tipo, algunas 
de las cuales serán relatadas por sus protagonistas a con- 
tinuación. 


El sargento Víctor Manuel Chorén Lázaro describe cómo 
se gestó un momento inolvidable en Leganés 

Una amiga de un compañero de patrullas, que vive en 
Leganés, nos pidió el favor de felicitar a su hijo con nece- 
sidades especiales, el cual tenía el estado de ánimo por 
los suelos después de bastantes días confinado. Como 
jefe de ese pelotón tomé la decisión de llevarlo a cabo, 
siempre teniendo los puestos asignados operativos. Nos 
presentamos próximos a su domicilio junto con una dota- 
ción de bomberos. La madre y cómplice, le había dicho 
a su hijo que iban a dar un paseo como el que realizaban 
diariamente. Al salir a la calle el niño se encontró con un 
camión de bomberos atravesado en la calle desplegando 
una pancarta de ánimo mientras hacía sonar la sirena. Los 
bomberos le entregaron una camiseta y nuestro pequeño 
grupo de soldados una bandera de España y una boina 
de la unidad. 

Lo que más nos sorprendió fue ver la cara de emoción 
del niño y de su madre mientras le felicitábamos. Aun- 
que también fue grande nuestra emoción al notar un es- 
truendo proveniente de los balcones, terrazas y ventanas. 
Cientos de personas asomadas desde sus casas, desde la 
primera hasta la última planta, con banderas de España y 
gritando viva España y viva las Fuerzas Armadas. A los po- 
cos minutos finalizamos para continuar con nuestra labor 
diaria y la calle era un constante de aplausos intermina- 
bles y vivas. Lo que en teoría ¡ba a ser un pequeño detalle 
a un niño evolucionó hacia un cúmulo de emociones por 
las cuales a más de uno de nosotros se nos cayeron las lá- 
grimas ante una situación jamás vivida. Minutos más tarde 
nos hicieron llegar un audio del niño del que decía «sois 
mis héroes, no voy a olvidar mi cumpleaños en la vida». 
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Todos sentimos algo especial durante el despliegue, 
cientos de diversas anécdotas y un aprendizaje impaga- 


ble de vida. 


El sargento José Manuel González Sánchez cuenta la his- 
toria de un reencuentro inesperado 

Estando desplegado mi pelotón en Parla en la tercera 
semana de activación de la Operación Balmis, nos dispo- 
níamos a realizar una ronda de vigilancia por la zona de 
la estación de cercanías de Parla Central. En el momen- 
to de cruzar la calle, se nos aproximó una patrulla de la 
Policía Nacional, a la cual saludamos cordialmente desde 
lejos creyendo que seguían con su servicio. Pero en esta 
ocasión se detuvo requiriendo mi atención y me acerqué 
por si necesitaban cualquier cosa. Cuál fue mi sorpresa 
cuando el policía que conducía se dirigió a mí de la si- 
guiente forma: 

- Yo ati te conozco, no te acuerdas de mí. (íbamos con 
las mascarillas puestas y gafas de sol). 

- Pues perdóname, pero ahora mismo no caigo. (ya en 
ese momento el acento empezaba a darme pistas, pues 
ambos somos de la sierra de Cádiz). 

- Soy Alex, tu compañero de Morón. 

Con todos los protocolos de seguridad y distancia- 
miento social nos quedamos con las ganas de darnos un 
abrazo, hacía casi 10 años que no nos veíamos. Fuimos bi- 
nomio de patrulla en la Policía Aérea de la Base Aérea de 
Morón durante dos años y lo recogía con el coche para ir 
a trabajar cuando teníamos guardia. 

El tiempo y la distancia fueron los culpables de que per- 
diésemos el contacto, pero como suele pasar en la vida, el 
destino nos volvió a unir, esta vez en forma de pandemia 
y durante esa semana trabajamos juntos, rememorando 
viejos tiempos, como binomio en un control policial para 
dar cumplimiento a las medidas del estado de alarma. 


El sargento Daniel Torres Retuerto explica su singular vi- 
vencia 

Durante el primer día de patrullas en la localidad de 
Pinto, estando con mi pelotón haciendo una ronda en 
la estación de cercanías de Renfe, un bloque entero de 
vecinos se asomó al balcón a nuestro paso y nos grita- 
ron «esto va por vosotros» y pusieron la canción Resisti- 
ré mientras nos aplaudían. Fue la primera vez que nos lo 
hacían y la verdad es que se nos quedó grabado en el 
interior. 

Otro día, mientras patrullábamos a pie por la zona de 
Renfe Parla Central, informando a la gente de que de- 
bían permanecer en casa dado el estado de alarma, nos 
avisaron unos vecinos de que había un señor de edad 
avanzada pululando por las calles toda la mañana. Lo en- 
contramos (tendría sobre unos 90 años) y le informamos 
amablemente de que debía regresar a su casa. El caballe- 
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ro empezó a decirnos que era compañero, que era solda- 
do y que estaba de incógnito apoyando a la policía. Le 
hicimos hincapié en las indicaciones y le repetimos que 
no podía estar en la calle, a lo que contestó con la misma 
respuesta mientras sacaba una cartilla de reclutamiento 
de mitad del siglo pasado, de cuando hizo la mili, inten- 
tando justificar sus palabras. No paraba de repetir que 
era soldado de «incógnito» y que quería ayudar. Final- 
mente, logramos a regañadientes que regresara a su 
domicilio, lentamente y refunfuñando. 


El sargento Antonio Tomás Sangúesa Cabezas describe 
uno, de los desgraciadamente muchos, episodios tristes 
durante la misión 

Sucedió en Pinto, una mañana en la que empezamos 
como siempre coordinando funciones con el puesto de 
la Guardia Civil y listos para realizar nuestra misión, con 
la voluntad intacta a pesar de ser sábado y llevar toda la 
semana patrullando. 

En la primera rotonda que tomamos en dirección al 
centro del pueblo nos encontramos con un vehículo de 
la policía local, nos paramos a su lado y le preguntamos 
si podíamos ayudarle en cualquier cosa. El policía que es- 
taba dentro del vehículo nos comentó que solo estaba 
esperando a una ambulancia de soporte vital avanzado 
que se había perdido, para guiarla hasta un bloque de 
edificios en el que había un niño en parada cardiorres- 
piratoria. Nuestra cara cambió completamente. El policía 
nos indicó dónde estaba el edificio y nos dirigimos hacia 
allí para ver si podíamos prestar apoyos de cualquier tipo. 

Al llegar vimos que ya había otro coche de la policía 
local y otra ambulancia de Protección Civil con un técni- 
co sanitario, nos acercamos y preguntamos qué pasaba 
y en qué podíamos ayudar. Enseguida, el sanitario nos 
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contó que un niño llevaba en parada algo más de 30 
minutos, que era a causa del coronavirus, que vivían en 
la casa los padres y los abuelos y que estaban esperan- 
do a que llegará la otra ambulancia solo para certificar 
que el niño había fallecido. Acabábamos de vivir en pri- 
mera persona lo que es capaz de hacer el coronavirus 
y no resultaba fácil de asimilar. El niño no presentaba 
patologías previas y se suponía, por todo lo que decían 
en la prensa, que a este grupo no les afectaba tanto la 
enfermedad. Nos quedamos helados. Acto seguido nos 
pidieron por favor que impidiéramos el paso a cualquier 
persona que quisiera entrar en la comunidad y que avi- 
sáramos casa por casa de que nadie saliera. 

Estuvimos casi dos horas montando guardia en la 
puerta. Después de la llegada de la ambulancia SVA y 
de la certificación del fallecimiento del niño, también lle- 
garon dos patrullas más de la Guardia Civil y la Policía 
Judicial para levantar el cadáver. Habíamos sentido el 
dolor de la pandemia de cerca, el sufrimiento más injus- 
to. Nos recompusimos, o al menos eso pensábamos, y 
continuamos con nuestra misión. 


El cabo 1.* Miguel Ángel Alonso Díez cuenta cómo una 
situación puede parecer lo que no es 

Nos encontrábamos en la zona centro de Parla y em- 
pezamos a escuchar detonaciones en una calle cercana, 
rápidamente nos dirigimos en esa dirección y allí nos 
encontramos una situación especial. Los vecinos se ha- 
bían organizado para tirar petardos en la calle con la fi- 
nalidad de llamar nuestra atención y que pasáramos por 
su calle para poder aplaudirnos y agradecernos el traba- 
jo realizado. Todos los días había muchos momentos de 
tristeza y de tensión y, los sucesos así, sin ninguna duda, 
nos recargaban las pilas al 200%. 


-q 





778  dOsler 





Desinfección de EPI en una residencia de ancianos y centro de día de 
El Salobre 


El sargento 1.” José Alberto de Pablo Cristóbal nos cuen- 
ta su experiencia personal 

Era evidente que cuando apareció el presidente del 
Gobierno en los medios de comunicación decretando 
el estado de alarma de acuerdo con lo establecido en 
la Constitución y ordenando, como medida de choque 
frente a la pandemia, el confinamiento de la ciudada- 
nía española, mi subconsciente me alertó de que tarde 
o temprano, recibiría una llamada telefónica para incor- 
porarme en apoyo de la población en la lucha contra la 
COVID-19. 

No dudé ni un instante y rápidamente me puse a dispo- 
sición de mi unidad (Agrupación del ACAR Getafe) para 
lo que fuese necesario, ya que en la actualidad desem- 
peño la tarea de dar seguridad al CGMAGEN en la calle 
Quintana de Madrid, y posiblemente el personal de la 
Escuadrilla de Policía no fuese suficiente para afrontar lo 
que se venía encima. 

De esta forma fui encuadrado en la Operación Balmis, 
hecho que quedará en mi memoria para siempre. 

El primer día de la misión lo vi claro, era la hora de 
plasmar y demostrar que tantos años recibiendo e impar- 
tiendo instrucción y adiestramiento en el Escuadrón de 
Seguridad habían valido la pena. Se estaba realizando un 
trabajo y sacrificio increíble por parte de mis compañeros 
destinados en la Escuadrilla de Policía, sabiendo que nos 
enfrentábamos a un escenario cambiante en que las deci- 
siones tendrían que ser rápidas y exigentes. 

Tuve la buena suerte de estar desplegado en la loca- 
lidad de Leganés. Allí pude constatar de primera mano 
que aquello no pintaba bien. En la puerta de urgencias 
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del Severo Ochoa (uno de los puntos críticos en esa ciu- 
dad) no paraban de entrar ambulancias con personas 
infectadas, médicos, enfermeros, auxiliares... Todo el 
personal de ese hospital se ponía manos a la obra para 
salvar vidas sin recibir nada a cambio, solo intentar salvar 
vidas. Muchos de los integrantes de ese hospital no veían 
a sus seres queridos por miedo al contagio. Las jornadas 
eran interminables y el personal, exhaustos de cansancio, 
se quitaban el sudor de la frente con papel y les veías las 
marcas de las mascarillas en su rostro. Nos agradecían 
nuestra labor y constancia al estar presentes allí, ya que 
no se produjo ningún incidente al estar desplegados en 
ese punto. No paraban de llegar donaciones de todos los 
puntos de España y en ese momento vi que había luz al 
final del camino, que unidos venceríamos a esta pande- 
mia gracias a todas esas personas que donaban comida, 
agua, guantes, mascarillas... Cabe una mención especial a 
un matrimonio que con su autocaravana en el parking del 
hospital ofrecía café, agua y galletas al personal sanitario 
sin recibir nada a cambio, más de un mes allí viviendo en 
menos de 10 m? solo por apoyar a todo el personal del 
hospital y también a nosotros, increíble, mi más sincera 
felicitación a esa pareja, mucha gente se olvidará de ese 
acto heroico, pero yo jamás lo olvidaré, siendo un verda- 
dero ejemplo de solidaridad, valor, sacrificio y de huma- 
nidad en los tiempos que vivimos. 

También cabe resaltar nuestra capacidad de apoyo a 
las personas sin techo que conocimos durante la misión, 
en el mejor de los casos su casa eran cuatro paredes de 
aluminio y un techo de plástico, debido a ello se les ofre- 
cía que pudieran irse a IFEMA con la finalidad de garanti- 
zar su sustento diario, pero la mayoría lo rechazó, la calle 
era su hogar. Se les preguntaba si habían comido, y a los 
que nos respondían negativamente les ofrecíamos nues- 
tra bolsa de comida y nuestra agua. Sin duda, esa gente 
se merece todo mi respeto por haber luchado también 
contra el virus viviendo en la calle. Todos y cada uno de 
nosotros le hemos plantado cara a la COVID-19. 

Si tengo que hacer una mención especial durante esta 
vivencia que he tenido en Leganés en la Operación Bal- 
mis, me quedaría con el trato dispensado por las FCSE de 
la zona, la policía local y el Ayuntamiento de esta locali- 
dad. Nos recibieron como uno más, sin dudar de nuestra 
eficacia y profesionalidad como policía militar, en nuestro 
caso policía aérea. Tuvieron confianza total en nosotros y 
sabían perfectamente que toda ayuda es poca y por muy 
poca que sea todo suma, ya que de esta manera podría- 
mos doblegar ese pico de contagios y volver a la nor- 
malidad tan pronto como fuera posible. Nos ofrecieron 
sus instalaciones en el caso de necesitarlas en los esca- 
sos momentos de descanso que disponíamos entre los 
apoyos realizados. Tuvimos muchísima suerte de poder 
demostrar nuestra valía y profesionalidad en los controles 
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de vehículos rodados en los 
que dimos apoyo, así como en 
el control de movimiento de la 
población. 

En resumen, gracias atodos 
ellos, gracias a mi equipo por 
todo el esfuerzo y disciplina 
al servicio de la misión, a su 
buen hacer, al trabajo reali- 
zado. No dudaría en marchar 
con ellos a cualquier lugar del 
mundo donde se nos requi- 
riese, en representación de 
nuestra patria. 

Estas vivencias y anécdotas 
son solo una pequeña muestra 
de todo lo vivido por el perso- 
nal del ACAR Getafe durante 
su tiempo de activación en la 
Operación Balmis. La calidad 
humana, la profesionalidad y 
preparación de todo el personal implicado y el esfuerzo 
diario para intentar mitigar los efectos de esta crisis sani- 
taria no hacen más que ensalzar el valor de nuestras Fuer- 
zas Armadas. El ACAR Getafe está siempre disponible 
para actuar en la misión que se le encomiende, dónde, 
cómo y cuándo el pueblo español nos necesite. 

BASE AEREA DE ALBACETE (ALA 14) 

La participación del Ala 14 en el programa de desinfec- 
ciones asignadas a la Operación Balmis se inicia con la 
creación de los dos equipos operativos, de trabajo: 

Un EQ2 constituido por el oficial veterinario, como di- 
rector técnico, y el cabo auxiliar del servicio veterinario 
como personal cualificado y un EQ1 formado por perso- 
nal de la Escuadrilla de Policía, constituido por dos equi- 
pos de 5 personas (4 MTM más un suboficial director del 
equipo). 

El EQ2 organiza la parte técnica (desinfectante a utilizar, 
dosis, procedimiento de aplicación, verificar el correcto 
uso del EPl y la descontaminación posterior) y ayuda y 
acompaña siempre al EO1 sobre el terreno. Se cumplen 
con ello todas las prerrogativas legales, siendo la coordi- 
nación y el resultado excelentes. 

Las tareas asignadas se han desarrollado en ámbitos 
militares y civiles: 

Militares: 

- (Instalaciones del Ala 14. TLP y MAESAL). 

- Desinfecciones de personal militar y equipos proce- 
dentes de misiones internacionales. 

- Desinfección de los aviones pertenecientes al 43 Gru- 
po de Fuerzas aéreas en sus desplazamientos a la Maes- 
tranza Aérea de Albacete. 

Civiles: 
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Fin de trabajo de desinfección en una residencia de ancianos y centro de día de El Salobre 


- Residencias de ancianos y centros de día, a través de 
la subdelegación de defensa de Albacete. 


EL ALMACÉN LOGÍSTICO SANITARIO (ALOSAN) DE LA 
DSA/MAPER 

El Almacén Logístico Sanitario (ALOSAN) ubicado en la 
base aérea de Torrejón y dependiente de la Dirección de 
Sanidad (DSA) ha jugado un papel fundamental dentro 
de la Operación Balmis, tanto en el control y distribución 
de material de protección individual a las diferentes UCO, 
en colaboración con el Centro Logístico de Intendencia 
(CLOIN), como en la cesión equipos críticos a diferentes 
hospitales militares y civiles. Siendo los principales apo- 
yos los realizados para el Hospital Central de la Defensa 
(HCD) y para el hospital de IFEMA 

En IFEMA se apoya principalmente en los campos de 
radiología y UCI. 

En concreto, se trasladan trece camas articuladas, cinco 
eléctricamente y otras ocho manualmente, así como un 
tomógrafo computerizado (TAC) ubicado en contenedor 
expandible, especificamente diseñado para ello, junto 
con sus elementos de apoyo, generador de energía, es- 
tabilización de corriente, etc., de manera que, llegado el 
caso, pueda actuar de forma totalmente autónoma. 

Además, e independientemente del apoyo prestado en 
esas áreas, se cede un contenedor morgue, que podría 
llegar a mantener hasta 20 cadáveres. 

En el caso del HCD, el apoyo se centra en las áreas de 
UCI y hospitalización, consistiendo en el suministro de 
más de 40 equipos de electromedicina, entre bombas de 
infusión, monitores multiparamétricos y respiradores. 
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Otros apoyos realizados, aunque menores, fueron los 
realizados en el Hospital Gregorio Marañón, donde se ins- 
tala un contenedor morgue con capacidad para 20 cadá- 
veres. Y el realizado al Hospital Universitario de Alcorcón, 
donde se ceden cuatro tiendas de campaña. 

Cabe destacar que el traslado de este material se efec- 
tuó de forma inmediata, realizándose la puesta en mar- 
cha en menos de 24 horas desde que se solicitó con una 
ejecución de estas acciones en tiempos verdaderamente 
cortos. Esta excelente actuación solo fue posible gracias 
al adecuado entrenamiento del personal y a una eficaz 
gestión en lo referente a los procesos de mantenimiento y 
almacenado de los equipos, ya fuesen del ALOSAN o de 
la UMAAD, que se mantuvieron operativos durante todo 
el tiempo de despliegue, gracias a los trabajos de mante- 
nimiento realizados in situ. 


EL ACAR BARDENAS EN LA OPERACIÓN BALMIS 

La comunidad de las Bardenas Reales de Navarra la for- 
man 19 pueblos, dos valles del Pirineo y el Monasterio de la 
Oliva. Fue Tudela, la denominada capital de la Ribera, la que 
a través de su alcalde y siguiendo el procedimiento estable- 
cido solicitó a la Delegación del Gobierno de Navarra el apo- 
yo del personal del Ejército del Aire del Acuartelamiento de 
Bardenas para realizar trabajos en favor de la población civil. 

Tras días de espera, se recibía la autorización, y fue el 2 de 
abril cuando los militares del ACAR Bardenas, todos volunta- 
rios, desembarcaban en las desiertas calles de Tudela. 

Hasta el día 26 de abril, cada jornada comenzaba a pri- 
mera hora de la mañana en el aeródromo de Ablitas, muy 
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próximo a Tudela, con un briefing del jefe del equipo sobre 
las zonas a tratar y las acciones y tareas a realizar por cada 
persona. A continuación, se preparaba la mezcla desinfec- 
tante siguiendo las instrucciones de la sección de Sanidad 
de la unidad y de PRL y se desplegaba al personal mediante 
vehículos TT a los puntos de acción programados. Finalizaba 
la jornada a primera hora de la tarde limpiando y desinfec- 
tando equipos, material y vehículos. 

El número de efectivos era de 50, distribuidos en equi- 
pos de entre cuatro y 10 personas, en función de la misión 
a cumplir. Se procedía a desinfectar los centros de salud, 
residencias de ancianos y centros de mayores y de perso- 
nas sin hogar, el Hospital Reina Sofía y zonas comunes o de 
acceso a pequeños comercios y tiendas de alimentación y 
también a los principales supermercados. Las calles y plazas 
más significativas de Tudela, así como las inmediaciones de 
edificios públicos tales como las comisarías de Policía Nacio- 
nal, Guardia Civil y su Sección de Tráfico, la comisaria de la 
Policía Foral, juzgados y policía local fueron también tratadas 
por los voluntarios. 

La acogida por parte de los tudelanos y de las autoridades 
fue inmejorable. Sabían quiénes éramos y nuestra proce- 
dencia. A pesar de lo incierto de la situación, el grave riesgo 
potencial existente en el entorno, el miedo y la indefensión 
tan extendida en la ciudad, en cualquier parte de la misma 
donde estuviese el personal del ACAR Bardenas, recibía con 
frecuencia felicitaciones, a distancia, sonrisas cubiertas de- 
trás de una mascarilla, miradas cómplices y agradecidas, sin- 
ceras y emocionadas y cómo no, aplausos desde balcones 
que nos hacían sentir reconfortados. 
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Personal de apoyo al despliegue aéreo antes de iniciar la misión en las distintas localidades asignadas. Como emblema, el parche diseñado para 
la Operación Balmis por parte de uno de los componentes del Escuadrón 


EL EADA EN LA OPERACIÓN BALMIS 

Es posible que la cita anterior evoque al lector el recuerdo 
de una famosa película: Gladiador. En ella, el general Máxi- 
mo Décimo Meridio arenga a sus tropas romanas antes de 
la batalla que les enfrentará a las fuerzas germánicas por la 
pugna de la zona de Vidabona, campamento militar romano 
cerca de la actual Viena. 

Si bien la frase no pertenece al archiconocido general, 
sino al emperador Marco Aurelio, recoge a la perfección el 
espíritu de todos los militares que, durante 98 días, han ac- 
tuado bajo el Mando de Operaciones (MOPS), dentro de la 
Operación Balmis, la cual ha supuesto la mayor operación 
en la que han participado las fuerzas armadas españolas en 
tiempos de paz, según fuentes oficiales del Ministerio de 
Defensa. 

En ella se demuestra que las Fuerzas Armadas españolas 
si bien esta vez no se enfrentaban a un ejército conven- 
cional que atacase con arcos, flechas y hachas, como en 
la famosa película, se han organizado contra un enemigo 
invisible detectado el 31 de diciembre de 2019, y definido 
como COVID-19. 

La gestión de la crisis sanitaria generada llevó al Gobier- 
no a decretar el estado de alarma el 14 de marzo de 2020. 
Posteriormente, por sendas instrucciones DEF del 15 y del 
16 de marzo, el Ministerio de Defensa pone a disposición 
de las autoridades competentes lo necesario en cuanto a 
personal y material para apoyar en materia de: 
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- Policía militar. 

- Transporte logístico terrestre. 

- Aerotransporte general y capacidades de aerotranspor- 
te medicalizado. 

- Control de tráfico aéreo, de la navegación marítima, 
puertos y aeropuertos. 

- Alojamientos logísticos y establecimiento de campa- 
mentos militares. 

- El ámbito de la Inspección General de Sanidad de la 
Defensa. 

Estas instrucciones derivarían en una serie de planes 
emitidos por el MOPS y los mandos componentes, que 
son los que asignarían la misión a cada unidad en concre- 
to, definiendo a su vez las capacidades que se ponían al 
servicio de la Operación Balmis. 

Todo concluyó en un total de 20000 intervenciones en 
98 días, en forma de distintos apoyos y cometidos, a sa- 
ber: 11000 desinfecciones (5300 en residencias de ma- 
yores); apoyo logístico en forma de 70 transportes aéreos 
que movieron 160 toneladas de material, 1200 traslados 
de pacientes y el despliegue de 20 hospitales de cam- 
paña; un potente apoyo sanitario que involucró a 3200 
efectivos del Cuerpo Militar de Sanidad; y, por último, 
apoyo a las fuerzas y cuerpos de seguridad del Estado en 
controles fronterizos y en misiones de presencia y de re- 
conocimiento de infraestructuras críticas. En estos últimos 
apartados, el Escuadrón de Apoyo al Despliegue Aéreo 
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Un binomio del Escuadrón, en sus cometidos de presencia. Al fondo, 
la basílica del Pilar 


jugaría un papel importante, como se expondrá más ade- 
lante en este artículo. 

Todo ello llevado a cabo por 187000 efectivos que, 
con el único objetivo de la íntima satisfacción del deber 
cumplido, buscaban, tal y como destacaba Marco Aurelio, 
que el «eco» de su trabajo calase en la sociedad española 
para siempre, como un recuerdo de que el ejército está, y 
siempre lo estará, al servicio y defensa de la sociedad, sea 
cual sea el enemigo al que enfrentarse. 


A pie de calle. El despliegue en calles «mañas» vivido en 
primera persona 

Es temprano en la mañana el día 18 de marzo. El so! 
apenas sale e ilumina la plataforma de la base aérea de 
Zaragoza. El subteniente Tomás Lidón, siguiendo las ins- 
trucciones del oficial jefe de despliegue, ultima los deta- 
lles previos al despliegue: control de personal, chequeo 
de material, disponibilidad de vehículos... Su misión: ser 
el asesor en materia de seguridad y policía militar en el 
despliegue que se llevará a cabo ese mismo día en calles 
mañas. Sus casi 40 misiones en territorios extranjeros lo 
avalan. Pero esta vez es diferente. 

«No he tenido una misión de estas características nun- 
ca», comenta. «La razón es sencilla: además de ser en te- 
rritorio nacional, otro aspecto importante es que vamos 
a tratar con ciudadanos españoles. Y el trato debe de ser 


exquisito y cercano. Podrían ser nuestras familias». 

La misión asignada al Escuadrón de Apoyo al Desplie- 
gue Aéreo está definida. Ejerciendo de policía militar, 
había dos cometidos principales: reconocimiento de 
infraestructuras críticas y presencia en localidades zara- 
gozanas. El hecho de patrullar «en casa» supuso un fuer- 
te impacto emocional para los hombres y mujeres del 
EADA, pues además de poder regresar a casa a diario y 
poder estar con las familias, eran muchos los lazos afec- 
tivos con las localidades de despliegue, y muy habitual 
que hubiera personal patrullando en su localidad de na- 
cimiento o adopción. El personal del EADA tiene mucho 
arraigo en las tierras mañas. 

En relación con las tareas asignadas, el subteniente 
comenta: «la parte de la misión relacionada al reconoci- 
miento de las infraestructuras críticas nos es más familiar. 
Se parece más a las distintas labores que tenemos de 
seguridad, policía militar y protección de la fuerza tanto 
en destacamentos en el extranjero como en los distintos 
ejercicios nacionales con los que entrenamos». 

Además, refiriéndose a la misión de presencia, el subte- 
niente apunta: «El cometido de presencia fue un reto. Era 
algo nuevo tanto para nosotros como para los ciudadanos 
de los pueblos zaragozanos. Nunca habíamos trabajado 
con esa misión en territorio nacional, y ellos nunca nos 
habían visto por las calles». Además, continúa: «eso sí, ha 
sido una relación muy cómoda y gratificante. Al principio 
había una sensación general de sorpresa, pero desde los 
primeros días, la gente se sentía más tranquila, nos pre- 
guntaba todas las dudas que tenían y nos pedían ayuda. 
Incluso nos ofrecían agua y comida, en muestra de afecto 
y agradecimiento por nuestra labor», recuerda entre risas. 
«Muchos sabían que estábamos protegiéndolos a ellos, 
dejando atrás a nuestras familias. Y querían mostrarnos su 
empatía», finaliza. 

Otro de los aspectos que ha definido la Operación 
Balmis, más en concreto la relacionada con patrullaje y 
reconocimiento de infraestructuras críticas, ha sido la es- 





Parche del EADA para la Operación Balmis realizado por un miembro 
del Escuadrón 
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trecha coordinación con las distintas fuerzas y cuerpos de 
seguridad del Estado. 

«Sí que es verdad que con la guardia civil normalmente 
tenemos más contacto. Había tenido la ocasión de tra- 
bajar cercanamente con ellos en Afganistán», añade el 
subteniente. «Pero con las fuerzas y cuerpos de seguri- 
dad del Estado no había tenido la ocasión. Y ha sido una 
experiencia muy enriquecedora. Las diferentes formas de 
actuar y de proceder de unos y otros no han impedido 
que nos pudiésemos adaptar a la situación, y que cada 
uno, dentro de su ámbito de responsabilidad, trabajase 
con éxito y en perfecta sintonía. Pienso que ha sido una 
buena experiencia que no olvidaremos ninguno. Estoy 
seguro de ello». 

Por último, se le pregunta al subteniente sobre alguna 
situación destacable o anécdota que le haya quedado 
grabada en la retina. «Al final del cuarto día de des- 
pliegue en Calatayud», recuerda, «habíamos montado 
el convoy para volver a la base. Exactamente igual que 
el resto de días. Pero cuando iniciamos el movimiento 
y embocamos la calle principal de Calatayud, una mul.- 
titud de personas, desde sus balcones, agitando mu- 
chas de ellas banderas de España, nos aplaudieron y 
nos agradecieron fervientemente nuestra labor. No pu- 
dimos evitar corresponderles con las señales acústicas 
y luminosas de nuestros vehículos. Es verdad que un 
militar solo debe de cumplir con la misión de la mejor 
manera posible por espíritu propio, pero también es 
verdad que aquella tarde se nos hinchó el pecho de 
orgullo al ver el calor de la gente bilbilitana. No hay 
mayor recompensa que el ver que la población civil, 
reconoce y aprecia tu trabajo, sabiendo que estamos 
ahí para servirles», concluye. 

Todo lo anterior es el testimonio de uno de los 251 
componentes del EADA que, con las misiones asignadas 
de presencia y reconocimiento, desplegaron en 85 locali- 
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dades y pedanías de la provincia de Zaragoza durante la 
Operación Balmis. 

Los miembros del EADA que participaron en la Opera- 
ción Balmis portaban con orgullo la bandera de España 
sobre el uniforme, y en el corazón, tenían siempre presen- 
te el lema de la unidad: «¡Obviam Primus!» 


JOAQUÍN GONZÁLEZ LÁZARO 
Teniente del Ejército del Aire 


EL EZAPAC EN LA OPERACIÓN BALMIS 

Durante el tiempo que la sociedad española ha vivido en 
el estado de alarma, se han experimentado situaciones fue- 
ra de lo normal. Por ello, ha sido necesario activar procedi- 
mientos excepcionales y hacer uso de las Fuerzas Armadas 
en escenarios no muy habituales. Unidades altamente cuali- 
ficadas, acostumbradas a operar en los más difíciles terrenos 
como es el ejemplo del EZAPAC. Es de justicia mencionar la 
profesionalidad demostrada por todos y cada uno de sus 
componentes como parte de la Operación Balmis. Quedó 
patente desde el primer día de activación frente a la CO- 
VID-19 el compromiso adquirido por la unidad un miércoles 
18 de marzo de 2020. Hasta un total de noventa efectivos y 
varios vehículos han participado de una manera u otra en 
la operación, la cual contó con una escuadrilla al mando de 
un capitán y tres secciones de veinticuatro personas durante 
veintiocho días ininterrumpidos. 

El zapador, heredero de una grandiosa y enorme tradi- 
ción, no defraudó en el desarrollo de los cometidos asig- 
nados. Como siempre han hecho sus antecesores en todas 
las misiones que se le han asignado, cumplió sus cometidos 
con abnegación y sacrificio. Los tiempos cambian, pero los 
valores castrenses se mantienen, y esto es gracias a la dedi- 
cación, vocación y entrega de los zapadores que estuvieron, 
están y estarán. 
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El EZAPAC, unidad de operaciones especiales del Ejér- 
cito del Aire, volvió a demostrar su compromiso con la 
sociedad. Le fue asignada la misión de presencia militar 
y reconocimiento, y aun no siendo este cometido uno 
de los principales de la unidad, el Escuadrón estuvo a la 
altura. La población civil pudo observar desde el primer 
momento cómo los componentes del EZAPAC desarrolla- 
ban su cometido con eficacia. No es la primera catástrofe 
ni probablemente la última en que los zapadores echan 
una mano a los ciudadanos de la Región de Murcia, tal 
y como ocurrió en las terribles inundaciones de 1987 y 
1998, el terremoto de Lorca en 2011 y la pasada DANA 
de septiembre de 2019. 

La naturaleza de esta misión propició la oportunidad 
de trabajar en estrecha coordinación con las autorida- 
des locales y unidades policiales de las poblaciones 
donde se desplegaba. Las reuniones con los implicados 
fueron los pilares sobre los que se cimentó una exquisita 
ejecución. En concreto, el Cuerpo Nacional de Policía se 
empleó con dedicación y esmero en cualquier detalle 
que mejorara el desempeño de la misión conjunta. Sus 
actuaciones y procedimientos sirvieron de enseñanza 
sobre el terreno, donde cada zapador, con meticulosa 
atención, tomó buena nota aprendiendo de su excelen- 
te desempeño. 

El EZAPAC, como dictan sus consignas de unidad, acu- 
dió con disciplina y prontitud donde se le necesitaba, 
cumpliendo con ejemplaridad la misión encomendada; 
y mostrando asimismo a la población local que el Ejército 
del Aire está a su lado también en cualquier momento, 
sea donde sea. 

ANTONIO PAREJA SANZ 
Comandante del Ejército del Aire 
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EL GRUMOCA EN LA OPERACIÓN 
BALMIS 

[El Grupo Móvil de Control Aéreo 
(GRUMOCA), con sede en el Acuartela- 
miento Aéreo de Tablada (Sevilla) y bajo 
dependencia orgánica y operativa de la 
Jefatura del Sistema de Mando y Control 
(JSMC) del Mando Aéreo de Combate 
(MACOM), es la unidad del Ejército del 
Aire que, caracterizada por su movilidad, 
disponibilidad y rapidez de reacción, 
tiene por misión desplegar y operar los 
medios de mando, control y comunica- 
ciones necesarios para apoyar las opera- 
ciones aéreas. 

Desde su creación en 1966 y hasta aho- 
ra, los militares y medios de esta unidad 
han demostrado sus capacidades técni- 
cas y operativas en multitud de ejercicios, 
eventos y misiones reales, incluidos los 
destacamentos aerotácticos (DAT) en los que el Ejército 
del Aire ha participado, si bien en esta ocasión la misión 
exigía un trabajo completamente diferente. 

El 17 de marzo se activa la Operación Balmis, donde 
determinadas unidades del Ejército del Aire aportan sus 
capacidades humanas, técnicas y logísticas para dar cum- 
plimiento a lo establecido en Real Decreto 463/2020, de 
14 de marzo, por el que se declara el estado de alarma 
para la gestión de la situación de crisis sanitaria ocasiona- 
da por la COVID-19, para contribuir a preservar la seguri- 
dad y bienestar de los ciudadanos. 

El GRUMOCA ha sido una de las unidades desplegadas 
por el Ministerio de Defensa en el marco de la Operación 
Balmis, que a las órdenes del comandante del Mando de 
Operaciones (CMOPS) como fuerza transferida, le han 
sido asignadas misiones cuyo planeamiento y conduc- 
ción ha sido ejercido por el COM JFAC. 

Las misiones asignadas al GRUMOCA, como policía 
militar, consistieron en realizar cometidos de presencia y 
reconocimiento en apoyo a las fuerzas y cuerpos de segu- 
ridad del Estado (FCSE), así como otros de información a 
la ciudadanía en unas 27 localidades de la provincia de 
Sevilla. Para ello se movilizó a un total de 56 efectivos, así 
como diversos vehículos tácticos y otros medios necesa- 
rios para el desplazamiento de las patrullas establecidas 
para cumplir con la misión. 

El grupo de hombres y mujeres que forman la unidad 
han hecho frente a esta nueva misión con gran entusias- 
mo, presentándose como una magnífica ocasión para 
demostrar su excelente grado de instrucción y leal com- 
promiso con la sociedad española, a la vez que se hacía 
honor a la literatura y amplía el significado de su lema 
«Siempre dispuestos». 
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El personal desplegado para realizar las misiones enco- 
mendadas ha sido en su gran mayoría de la especialidad 
de Seguridad, Defensa y Apoyo, más conocido en el ám- 
bito OTAN como force protection. Dicho personal, si bien 
posee la formación y capacidades técnicas y logísticas 
adecuadas en materia de protección a la fuerza para lide- 
rar las patrullas establecidas para la misión, necesitó del 
apoyo incondicional de personal de otras especialidades. 
Su misión principal es la de dar protección al personal 
y a los medios desplegados tanto en misiones como en 
los distintos ejercicios en los que participa el GRUMOCA 
contra enemigos reales. Ahora tocaba proteger a los ciu- 
dadanos de un enemigo invisible pero muy real. 

Diariamente, la jornada comenzaba con una reunión 
previa al despliegue del personal designado para la reali- 
zación de la misión, donde se estudiaban en profundidad 
las áreas en las que realizarían sus cometidos en la loca- 
lidad o localidades asignadas para ese día. Así mismo, y 
previo al despliegue, se hacían las coordinaciones nece- 
sarias con las FCSE responsables en materia de seguridad 
de dichas localidades (Guardia Civil o Policía Nacional). 

Una vez finalizada la reunión, el personal se dedicaba a 
la preparación de vehículos, comunicaciones, equipos de 
protección individual, así como cualquier otro elemento 
imprescindible para la realización de una jornada que, en 
el fondo, era una misión en sí misma, debido a las particu- 
laridades de cada área o localidad. 

Ya en la localidad, y asignados los cometidos a cada 
patrulla en coordinación con las FCSE, el personal inicia- 
ba su jornada siendo conscientes de la importancia de su 
labor y lo que representaba su presencia en las calles por 
cuanto la imagen que se transmitía no solo era la del Ejér- 
cito del Aire, sino la de las Fuerzas Armadas en su conjun- 
to. Los miembros de la unidad realizaron su trabajo con 
una eficacia absoluta, sintiendo realmente la utilidad de 
su contribución y su parte de responsabilidad en la con- 
tención del virus. 

Para esta unidad, no son muchas las ocasiones en las 
que se ha tenido la oportunidad de realizar actividades 
en contacto directo con la población civil, debido a la ti- 
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pología de las misiones encomendadas, orientadas a pro- 
porcionar medios de mando y control y comunicaciones. 
Pero esta nueva misión ha calado hondo entre los nues- 
tros, ya que han podido comprobar de primera mano el 
respeto y admiración que la propia sociedad tiene para 
con sus militares por la profesionalidad demostrada du- 
rante el desempeño de su trabajo. 

Son muchas las anécdotas y situaciones curiosas que 
podríamos destacar durante el desarrollo de la misión. 
Quizá una de las más destacada sea la gran cantidad de 
personas, en su mayoría mujeres de avanzada edad, que 
ofrecían a nuestro personal algún tipo de tentempié para 
hacer más llevadera la jornada, unas veces simplemente 
agua o algún refresco, y otras el típico dulce casero que 
amablemente insistían en que aceptáramos en señal de 
agradecimiento a nuestra labor y muestra de su también 
participación en la misión. En cierta ocasión, una patru- 
lla identificó a una persona mayor cuya actitud denotaba 
una desorientación anómala, procediendo a solicitarle 
información, llegando a la conclusión de que podría pa- 
decer pérdida de memoria. Se procedió a dar aviso a la 
Policía Nacional, que informó a nuestra patrulla de que 
tenían un aviso de la desaparición de una persona mayor 
con alzheimer que coincidía con las características descri- 
tas. Nuestro personal esperó la llegada de la patrulla de la 
Policía Nacional y estos, tras felicitar a los nuestros por su 
labor, acompañaron al anciano al domicilio familiar para 
reunirse con los suyos, lo que sin duda supuso una gran 
satisfacción para el personal del GRUMOCA. 

No faltaron tampoco los aplausos espontáneos de todo 
un vecindario desde sus balcones y terrazas al paso de 
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alguna de nuestras patrullas que, rompiendo el silencio 
de las calles vacías, con esas muestras de ánimo y reco- 
nocimiento, motivaban a los nuestros y les hacían sentir la 
importancia y el valor de su trabajo. 

Finalizada la jornada, y de regreso a las dependencias 
del GRUMOCA, se realizaba una nueva reunión del per- 
sonal participante, en la que se ponían en común las ac- 
tuaciones llevadas a cabo, los resultados obtenidos y las 
lecciones aprendidas con el fin de mejorar en actuacio- 
nes futuras, siempre en la búsqueda de la excelencia y 
en mejorar la seguridad, tanto propia como del personal 
con el que se interactuaba. Una vez terminada la reunión, 
se procedía a la desinfección de vehículos y equipos uti- 
lizados, listos para las patrullas que tomarían el relevo y 
continuarían la misión. 

El Grupo Móvil de Control Aéreo, durante esta misión 
tan particular, ha trabajado en estrecha colaboración con 
las FCSE, así como en ocasiones interactuando con la 
población civil con el firme objetivo de contribuir a ga- 


rantizar la salud pública y la seguridad de todos los ciu- 
dadanos, convencidos de que la unidad hace la fuerza y 
todos juntos lo podíamos conseguir. Y todo ello sin dejar 
de cumplir con los cometidos habituales asignados por 
el mando, sin menoscabo del grado de operatividad que 
caracteriza al GRUMOCA. 


DANIEL VALLEJOS SOTO 
Capitán del Ejército del Aire 


EL GRUPO DE SEGURIDAD EN LA OPERACIÓN BALMIS 

ras la declaración del estado de alarma para la ges- 
tión de la crisis sanitaria provocada por la COVID-19, se 
adoptaron medidas extraordinarias para hacer frente a 
esta situación de emergencia, que se vio agravada por la 
rapidez en su evolución. Dentro de estas medidas se en- 
cuentra la Operación Balmis que, con el objetivo de pre- 
servar la seguridad y bienestar de los españoles en apoyo 
a las instituciones del Estado y las Administraciones pú- 
blicas, ha supuesto hasta la fecha el mayor despliegue de 
nuestras Fuerzas Armadas (FAS). 

El Grupo de Seguridad (GRUSEG) de la Agrupación 
del Cuartel General ha formado parte del despliegue de 
capacidades, medios y efectivos aportados por el Ejér- 
cito del Aire en el marco de la Operación Balmis desde 
su inicio. Así, bajo la dependencia y dirección del Mando 
Componente Aéreo (JFAC), el personal del GRUSEG ha 
realizado diversas actividades operativas y de carácter lo- 
gístico, trabajando hombro con hombro con las fuerzas y 
cuerpos de seguridad del Estado, policías locales y con 
autoridades sanitarias. 
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Primeras actuaciones 

Si bien las actividades desarrolladas por el Ejército 
del Aire en la operación han sido muy amplias, desa- 
rrollándose en diferentes áreas, en el caso de las lleva- 
das a cabo por el GRUSEG se han encuadrado en dos: 
los apoyos logísticos relacionados con el montaje de 
instalaciones sanitarias y, sobre todo, la colaboración 
y el apoyo a las FCSE. En cuanto a estas últimas, la cri- 
sis sanitaria ha exigido que las FCSE elevaran su grado 
de disponibilidad, añadiendo nuevas tareas y respon- 
sabilidades a las habituales durante este periodo de 
tiempo, lo que ha requerido que fueran apoyadas de 
manera activa por las Fuerzas Armadas en su realiza- 
ción, posibilitando así que la Guardia Civil y el Cuerpo 
Nacional de Policía pudiesen disponer de un mayor nú- 
mero de personal para ser reasignado al cumplimiento 
de las mismas. 

Y así, a mediados del mes de marzo, el GRUSEG era 
activado para llevar a cabo funciones de policía militar 
mediante patrullas de reconocimiento, vigilancia y pre- 
sencia en diferentes municipios de la Comunidad de 
Madrid. Para ello, se organizaron, en días específicos y 
en intervalos horarios diversos, patrullas compuestas 
por personal de la Escuadrilla de Honores del EA (ED- 
HEA) del GRUSEG que, en coordinación con las FCSE y 
con las policías locales, desarrollaron estas actividades 
en Móstoles (en el hospital de Móstoles y en la estación 
de metro Móstoles Central y Móstoles de cercanías de 
esta localidad) y en Leganés (tanto en el hospital Severo 
Ochoa y en diferentes empresas logísticas ubicadas en 
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la localidad). 

Del mismo modo, a finales de marzo, personal del GRU- 
SEG apoyó a la UMAER en el montaje y la instalación de 
tiendas de campaña para triaje en el hospital Universita- 
rio Fundación Alcorcón, aumentando las capacidades de 
urgencias disponibles en el citado centro. 


Las operaciones en la central nuclear de Trillo 

Sin embargo, el esfuerzo principal del GRUSEG en el 
marco de la operación Balmis ha ido dirigido a la pro- 
tección de instalaciones e infraestructuras críticas, como 
parte del ya indicado apoyo prestado a los FCSE. Y la in- 
fraestructura a proteger tenía un valor estratégico de pri- 
mer orden: la central nuclear de Trillo. 

Situada en la provincia de Guadalajara, la central nu- 
clear de Trillo es la más moderna del parque nuclear 
español, generando el 15% de la producción nuclear es- 
pañola y el 3% de la producción eléctrica nacional. Sin 
duda, estas cifras y la naturaleza de esta instalación refle- 
jan la importancia de la misión asignada y el reto plantea- 
do al GRUSEG para su ejecución. 

No había tiempo que perder. Antes de que se ini- 
ciara el despliegue, de nuevo la EDHEA fue activada, 
realizando su personal un reconocimiento a la central 
nuclear de Trillo, coordinando con el personal de la 
Agrupación de Reserva y Seguridad de la Guardia Ci- 
vil, la unidad responsable de la seguridad de la central, 
todo lo relativo al despliegue y activación del disposi- 
tivo a establecer. Para ello, se recibió una exigente for- 
mación específica por parte del personal de la Guardia 
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Civil al que se ¡iba reemplazar temporalmente, que le 
facultase para familiarizarse no solo con los procedi- 
mientos, tácticas y técnicas de actuación existentes, 
sino con las características y la vida en la propia central 
nuclear. 

Tras superar y certificarse esta fase de preparación, 
la misión comenzó el 21 de marzo, estableciéndose 
un dispositivo de protección capaz de reaccionar y 
neutralizar cualquier incidencia o acción hostil, princi- 
palmente enfocado a ataques terroristas de cualquier 
naturaleza, y que asegurase el máximo nivel de segu- 
ridad de la central. En este dispositivo se integró un 
elemento de enlace de la Guardia Civil, así como los 
servicios de seguridad privada existentes. 

La misión en Trillo se prolongó durante tres meses, 
coincidiendo su finalización con el fin de la operación 
a mediados del mes de junio. El contingente destaca- 
do operó de manera permanente hasta el 15 de junio, 
actuando las 24 horas al día los 7 días de la semana, 
efectuándose un total de 12 rotaciones. Durante todo 
este tiempo, el grueso del personal desplegado estuvo 
constituido principalmente por personal del EDHEA, 
integrándose personal de los restantes escuadrones 
del GRUSEG. 


Reflexiones finales 

La participación en la Operación Balmis ha mostrado 
la gran versatilidad y el elevado grado de adiestramiento 
y preparación alcanzado por el GRUSEG, que le ha per- 
mitido no solo seguir cumpliendo con total eficacia los 
cometidos que tiene habitualmente asignados relativos 
a la seguridad del Cuartel General del EA y de las distin- 
tas unidades, mandos y organismos en él ubicados, sino 
también aquellos otros que se le han asignado, pudiendo 
contribuir de manera significativa con sus capacidades al 
esfuerzo de nuestro EA en el marco de la operación. 

Las misiones desarrolladas han permitido analizar y 
contrastar los planes y procedimientos de actuación de la 
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unidad en lo relativo al apoyo a las FCSE, identificando 
además posibles áreas de mejora. Llevar a cabo la pro- 
tección de la central nuclear de Trillo ha sido un reto de 
primera magnitud, y su ejecución ha puesto de manifiesto 
una vez más la capacidad del GRUSEG como unidad de 
referencia en la protección de infraestructuras críticas es- 
tratégicas allá donde sea requerido. 

Pero si hay algo que merece ser destacado, es el per- 
sonal del GRUSEG y la excelente labor realizada, tanto el 
que ha participado de forma activa en la operación como 
aquel otro que ha seguido ejecutando sus cometidos ha- 
bituales. En circunstancias complicadas, con discreción 
y sin alardes, actuando como un equipo, su esfuerzo y 
disponibilidad han hecho posible que todas las misiones 
asignadas se hayan realizado de forma satisfactoria, de- 
mostrando su compromiso y espíritu de unidad, orgullo- 
sos de estar representando al EA en estos momentos de 
gran dificultad para nuestra querida España. 


SANTIAGO VIVAS NOGUÉS 
Capitán del Ejército del Aire 


NO HAY MISIÓN FÁCIL: EL SEADA EN LA OPERACIÓN 
BALMIS 

[El Segundo Escuadrón de Apoyo al Despliegue Aé- 
reo (SEADA) ha participado en la Operación Balmis 
proporcionando una compañía de policía militar para 
llevar a cabo las tareas de reconocimiento y presencia 
en más de 25 localidades de la provincia de Sevilla. La 
preparación y disposición de los 70 miembros de la 
unidad implicados, así como el disponer del material 
adecuado, han sido clave en el éxito del desempeño 
de la misión encomendada. 

La gestión de expectativas derivadas del incierto es- 
cenario que propiciaba el estado de alarma ha supues- 
to todo un reto, que se ha superado con una adecuada 
estructura de C2 a través de nuestro JFAC y con la ex- 
periencia adquirida a diario en las calles, completamen- 
te distinta de la adquirida en los ejercicios habituales 
e incluso las misiones en el exterior. El ambiente casi 
irreal que se percibía en las poblaciones privadas de la 
libertad de movimiento en sus calles y la amenaza vírica 
siempre presente e invisible contribuían a generar sen- 
saciones y situaciones poco normales. La disciplina, tem- 
planza, prudencia y profesionalidad de los equipos han 
sido sin duda los elementos diferenciadores para poder 
finalizar la misión encomendada cada día, al servicio de 
los ciudadanos, con el esperado y reconfortante «sin no- 
vedad, último equipo en base». 


ÁDOLFO ÁMPUERO ROMANO 
Teniente del Ejército del Aire 
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El gran reto de 


mi vida profesional: 
MEDAD del JFAC 


jefe de 


la vida cambia cada minuto, 
cada segundo vivido. Cada día 
se hacen planes sobre nuestro 
futuro próximo o lejano. Pero las 
circunstancias de la vida provo- 
can un cambio radical de rumbo 
y hacen que nos enfrentemos a 
circunstancias excepcionales que 
cambian nuestra realidad. 

Así, nos enfrentaremos a vivir, 
todos y cada uno de nosotros, 
esa nueva realidad desconocida. 

Aquel 8 de marzo del año 2020 
cambió el rumbo de mi vida pro- 
fesional y dejará huella hasta el 
fin de los días. 

Cada mañana te enfrentas a 
dirigir, gestionar y organizar una 
unidad de alta disponibilidad 
que requiere atención integral 
por la importancia de las misio- 
nes que realiza. UMAER. Tomé 
posesión el 10 de febrero. An- 
tes de poder ejercer la jefatura a 
pleno rendimiento y tomar consciencia de la alta respon- 
sabilidad que supone dirigir esta unidad, fui nombrada 
MEDAD del JFAC (medical advisor del Mando Compo- 
nente Aéreo de la Operación Balmis). 

Y sin poder organizar y planificar el futuro incierto que 
se avecinaba, empezó la lucha contra la pandemia mun- 
dial. Sin experiencia previa, reducido el personal crítico 
a mínimos para evitar contagios, se inició la Operación 
Balmis como la primera de estas dimensiones, con el fin 
de proporcionar medios sanitarios a centros hospitalarios 
para que pudieran asumir el flujo enorme de pacientes 
que comenzaron a ingresar. 
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PILAR SALVADOR SÁNCHEZ 
Teniente coronel CMS 


Además de reuniones diarias 
en las que se gestionaban las ne- 
cesidades solicitadas al EA, que 
duraban a veces varias horas, 
casi sin personal, comenzó esta 
andadura. 

Fue impresionante descubrir 
las graves necesidades de las 
UCI de los hospitales; saturadas, 
buscaban material y medios para 
poder aumentar su capacidad y 
salvar vidas. 

Durante las primeras sema- 
nas, se gestionó el reparto de 10 
respiradores, 15 monitores, 15 
bombas de infusión, un TAC, un 
equipo de radiología portátil, 5 
camas eléctricas y 8 articuladas, 
4 puestos de UCI, 4 puestos de 
soporte vital avanzado, 2 torres 
de anestesia, un equipo de eco- 
grafía portátil, una planta gene- 
radora de oxígeno, 4 tiendas de 
campaña para zona de expan- 
sión de hospitales y 2 contenedores de cadáveres. 

Busca el material, prepara su traslado, habilita medio 
de transporte y su instalación y todo ello en tiempo ré- 
cord. Antes de resolver una necesidad, aparecían otras 
urgentes. 

Durante el día, el teléfono no paraba de sonar y, por la 
urgencia de las necesidades y con el fin de intentar salvar 
el mayor número de vidas posibles, en muchas ocasiones 
no había momento para descansar. 

Además de la entrega, el esfuerzo intelectual y físico nos 
tuvimos que enfrentar a la aparición de los primeros posi- 
tivos entre el equipo de trabajo. 





Lejos de la familia, sin el apoyo que todo ser humano 
necesita y sin descanso se gestionaban las pruebas diag- 
nósticas para los compañeros que compartían la mesa de 
trabajo, los equipos de protección individual del personal 
perteneciente a la Operación Balmis. Los problemas in- 
ternos crecían, pero la enorme voluntad de todo el equi- 
po fue fundamental para sacar esta operación adelante. 

Aquellas personas que te rodean y que comparten el 
esfuerzo se ponen enfermos, algunos de gravedad. Son 
tus compañeros y amigos. Se debe hacer un gran esfuer- 
zo de superación para continuar con el reto y afrontar la 
situación. 

De forma simultánea y sin poder planificar la situación, 
empezaron las labores de la UMAER para evacuar pacien- 
tes COVID. Nuestras FAS también enferman mientras es- 
tán desplegadas en misiones internacionales y hay que 
traerlas a territorio nacional para que se les paute el trata- 
miento adecuado. 

El primer positivo COVID y 22 personas susceptibles 
por contacto estrecho, fue la primera evacuación múltiple 
relacionada con el coronavirus realizada por la UMAER. 

Dada la experiencia de la UMAER en traslado y evacua- 
ción de enfermos infectocontagiosos desde 2014, fecha 
en la que se realizaron las de pacientes con Ébola que, uni- 
do al entrenamiento constante, fueron vitales para enfren- 
tarse a las evacuaciones múltiples de pacientes COVID. 

La segunda y más complicada fue la evacuación de 10 
pacientes: uno grave y un asintomático confirmados, con 
PCR positiva para COVID-19. Un paciente PCR negativa 
pero sintomático con evolución tórpida. Seis pacientes en 
contacto con positivos y sintomáticos. 





La información aportada era mínima, se produjeron 
múltiples cambios durante la gestión de la evacuación, y 
había que estar preparados para asumir incidencias a la 
llegada a zona de operaciones o durante el vuelo. 

Conociendo la evolución de la enfermedad y estando el 
paciente de mayor gravedad en un momento crítico de la 
misma, en contacto con el servicio de Medicina Intensiva 
del Hospital Central de la Defensa Gómez Ulla, se decidió 
añadir a un médico intensivista a la misión, experto en tra- 
tamiento de esta enfermedad, para poder asumir las com- 
plicaciones que pudieran surgir durante la evacuación. 

Durante el vuelo de ida se comunicaron más cambios, 
se añadía un paciente más a la evacuación, que aquella 
misma mañana había comenzado con síntomas. 
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Gráfico 1 


Debido a la experiencia en la unidad, la evacuación se 
gestionó teniendo previsto incidencias de este tipo, asu- 
miendo a los 10 pacientes y modificando sobre la marcha 
la distribución de los pacientes en la aeronave según se 
indica en el gráfico 1. 

Todos ellos procedían de Bamako, pero el destino en 
territorio nacional, después de ser revisados en el Hos- 
pital Central de la Defensa fue diferente. Se tuvo que or- 
ganizar una noria de ambulancias para poder trasladar a 
los 10 pacientes, minimizando riesgos y protegiendo a 
los pacientes, tripulaciones, personal sanitario y conduc- 
tores. 

Fue complicado y a la vez tremendamente satisfactorio 
y emocionante, ver trabajando por un mismo fin al Ejérci- 
to del Aire, Órgano Central, Armada y Ejército de Tierra. 
«La unión da la capacidad». 

También y durante el mismo periodo, se solicitó la 
colaboración de la UMAER para realizar repatriación de 
contingentes. Se colaboró en seis repatriaciones desde 
diferentes lugares de la geografía mundial (Kabul, Yibuti, 
Bamako, El Salvador, Mogadiscio...) para repatriar perso- 
nal procedente de otros países, militares y civiles, con el 
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objetivo de minimizar riesgos, prevenir contagios e im- 
portación del virus, proteger a las tripulaciones aéreas y 
conseguir el objetivo final, que era poder traer al perso- 
nal de vuelta a su domicilio después de haber cumplido 
su misión fuera de España a pesar del coronavirus. 

Además, la UMAER, con el fin de poder ofrecer su máxi- 
ma capacidad para trasladar y evacuar pacientes en caso 
de necesidad, dentro de la Operación Balmis, propuso un 
ambicioso programa de ensayos al Mando de Combate, 
que gracias a la colaboración estrecha de MACOM, MA- 
GEN, MALOG, CLAEX, Ala 35, Ala 31, Ala 48 y Grupo 45, 
se consiguió la validación de todas las configuraciones 
máximas en las diferentes aeronaves. 

En el helicóptero Super Puma (HD.21) del Ala 48 se va- 
lidó el traslado de un paciente COVID-19 u otra enferme- 
dad, en estado crítico. 
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Aunque a priori para estos pacientes no se han utilizado 
habitaciones con presión negativa, en todos los medios 
se validó la posibilidad de cámara de aislamiento, por si 
fuera necesario para esta u otras patologías infectocon- 
tagiosas. 

En el A400M del Ala 31 de Zaragoza, la aeronave de 
mayor capacidad, se consiguió validar la configuración 
de cinco pacientes críticos y 14 pacientes que precisen 
cuidados menores de enfermería en camilla, incluida la 
posibilidad de uso de cámara de aislamiento. 

La colaboración del Ala 35 con el C295 fue decisiva 
para validar la configuración de tres pacientes críticos y 
cuatro que precisaran cuidados menores de enfermería, 
en camilla, en un medio muy apropiado para distancias 
cortas y gran capacidad. 

El Grupo 45, con sus dos aeronaves a disposición para 
realizar evacuaciones desde la creación de la UMAER, 
aporta gran versatilidad a la unidad, por las característi- 
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cas de ambas aeronaves (Falcon 900 y Airbus A310), su 
rango, la disponibilidad y cercanía, comodidad, barreras 
físicas del avión, etc., facilitan la adaptación del medio a 
las necesidades sanitarias de la patología del paciente 
evacuado. 

La adquisición del Ambulift fue decisiva para aportar 
seguridad en la transferencia del enfermo al interior de 
la aeronave, además de facilitar la configuración de la 
misma. 

En el Airbus A310 se validó la configuración para tres 
pacientes críticos de cualquier tipo de patología y 6 pa- 
cientes que precisaran cuidados menores de enfermería, 
en posición semitumbada. 

En el Falcon 900 se validó la evacuación de un paciente 
crítico de cualquier tipo de patología que no conlleve el 
uso de cámara de aislamiento para su evacuación. 

Estudiando el tipo de pacientes que se podían presen- 
tar y previendo las necesidades que por esta pandemia 
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Gráfico 2 





Gráfico 4 


se podían dar a nivel nacional o internacional, se estable- 
cieron las capacidades máximas de traslado de pacientes 
COVID-19 . 


PACIENTES COVID-19 A/ SINTOMÁTICOS D3/D4 D1/ 
D2 PACIENTES D2/D1 

- Airbus A310: 25 pax óptimos/ 59 max sentados tres. 

- Falcon 900: cuatro pax óptimos/ cinco max sentados 
uno. 

- A400M: 11 pax óptimos / 22 max sentados, 19 tum- 
bados cinco. 

- C295: siete pax óptimos/ 15 max sentados, cuatro 
tumbados tres. 

- Super Puma: uno 

La distribución de los pacientes dentro de la aeronave, 
se estableció zonificando el avión. Se establecieron tres 
zonas: 

- Verde: zona limpia, segura, donde se sitúa la tripula- 
ción aérea. 

- Amarilla o naranja: zona intermedia, donde se sitúa la 
tripulación sanitaria. 

- Roja, o zona sucia, donde se sitúan los pacientes. 

La distribución de los pacientes se hizo tal y como se re- 
fleja en los gráficos 2, 3 y 4 de cada una de las aeronaves. 
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Gráfico 3 


Después de analizar, en términos generales, las acti- 
vidades realizadas como MEDAD del JFAC (medical ad- 
visor del Mando componente Aéreo) y como actual jefe 
de la Unidad Médica de Aeroevacuación, puedo concluir 
que: 

«La unión da la capacidad.» Con el trabajo de forma in- 
dependiente no se consiguen grandes objetivos. Todas 
las acciones se han desarrollado mirando al prójimo y ol- 
vidándose de conseguir objetivos personales. 

Ante una emergencia internacional, se ha demostrado 
la enorme voluntad y la grandeza de todo el personal de 
las Fuerzas Armadas, a las que estoy orgullosa de perte- 
necer. Todos movidos por un mismo objetivo: vencer al 
virus y salvar vidas. 

El Ejército del Aire, con su Mando Componente al fren- 
te, ha prestado toda la capacidad ofrecida a estamentos 
civiles y militares, pero en todo momento ha continuado 
con el desarrollo de las operaciones permanentes asigna- 
das de forma simultánea. 

Agradecimiento a las unidades del Ejército del Aire, al 
Mando de Operaciones (en especial a JMed), al Servicio 
de Medicina Intensiva del Hospital Central de la Defensa 
y a la Dirección de Sanidad del EA, por su inestimable 
colaboración, para que la UMAER pudiera conseguir los 
objetivos asignados, llevando siempre en mente el lema 
de la unidad: «Por el cielo siempre a tiempo» es su lema 
y objetivo. 
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la Jefatura de Movilidad Aérea (JMOVA) del Mando 
Aéreo de Combate (MACOM), junto con las Unidades de 
Transporte Aéreo del Mando Aéreo General (MAGEN) del 
Ejército del Aire, han participado en la Operación Balmis 
realizando todas las misiones ordenadas de aerotrans- 
porte para la distribución del material sanitario, perso- 
nal u otros materiales necesarios, así como manteniendo 
alertadas las aeronaves medicalizadas para realizar las 
aeroevacuaciones médicas (AIR MEDEVAC) tan pronto 
como fuesen requeridas; actuando con flexibilidad, rapi- 
dez y efectividad, manteniendo las máximas medidas de 
seguridad y aplicando todos los protocolos específicos 
promulgados a consecuencia de la COVID-19. 

Durante el desarrollo de las misiones se han realizado 
vuelos, tanto de transporte de material sanitario adqui- 
rido en otros países, como de su suministro a diversas 
comunidades autónomas, principalmente las más 
alejadas de la capital: islas Canarias, islas Baleares 
y Melilla. 

Es de destacar la labor realizada por las unida- 
des de Transporte Aéreo que han tomado parte 
en la Operación: Ala 31, Ala 35, Ala 37, Ala 46, 
Ala 48 y 45 Grupo, que han ejecutado todas las 
misiones encomendadas. A continuación se deta- 
lla una reseña particularizada de su participación: 


ALA 31 

El Ala 31 acostumbrada a participar en las mi- 
siones de nuestras Fuerzas Armadas, tampoco se 
ha quedado esta vez al margen, desempeñando 
un papel muy destacado en las aportaciones de 
medios aéreos y capacidades para apoyo a la 
Operación Balmis. 

Esta unidad ha implicado a 73 tripulantes de las 
flotas de 1.23 (A400M) y T.10 (C130) para realizar 
aproximadamente 150 horas de vuelo, trasladan- 
do más de 50 toneladas de material; aunque ha 
habido otros aspectos de difícil cuantificación 
como los asociados a la experiencia vivida, lec- 


JULIÁN RoLDÁN MARTÍNEZ 
General del Ejército del Aire 


ciones aprendidas, o el ímpetu y profesionalidad demos- 
trados por hombres y mujeres de la unidad que, al igual 
que otras unidades u organismos, colaboraron infatiga- 
blemente en la lucha contra esta pandemia. 

Cabe destacar el esfuerzo y el gran reto que ha supues- 
to el planeamiento de misiones a otros países en tiempo 
récord, salvando: las múltiples restricciones existentes 
en esos momentos para la operación de los aviones, la 
dificultad para la realización de la coordinación de los di- 
ferentes apoyos y la gestión de la documentación sobre 
el material a aerotransportar. 

Se han realizado vuelos a Alemania y a la República 
Checa para recoger respiradores y equipos de protec- 
ción individual, material considerado durante los peores 
días de pandemia en España «muy necesario y de vital 
importancia» para la lucha contra el virus. 
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Pero, si alguna misión ha mereci- 
do una reseña especial, ha sido sin 
duda, «la Odisea», en su sentido más 
literario, que significó su gestión y la 
realización de los vuelos a la Repú- 
blica Popular china con el A400M 
(1.23) para la recogida de material 
sanitario en el aeropuerto de Shan- 
ghai. El Ala 31 era plenamente cons- 
ciente de que cada hora contaba en 
la lucha contra el virus, sin embargo, 
el poco margen de tiempo a la hora 
de preparar misiones supuso, en 
ocasiones, situaciones de gran in- 
certidumbre. 

Las medidas sanitarias que mu- 
chos países habían implementado 
impidieron, en algunos casos, la rea- 
lización de escalas técnicas parar el 
repostado del avión y las pernoctas 
fuera de España, obligando al planeamiento de la misión 
basado, principalmente, en el empleo de «doble tripula- 
ción» para posibilitar la extensión del periodo de activi- 
dad, así como la utilización de rutas alternativas menos 
habituales. 

Tanta era la incertidumbre suscitada que, a la hora de 
despegar desde España hacia la escala técnica en Eka- 
terimburgo (Rusia), en el vuelo de posicionamiento a la 
RP China, todavía no se contaba con la oportuna autori- 
zación diplomática para entrar en el espacio aéreo chino, 
confiando que en las ocho horas de vuelo que había por 
delante, los esfuerzos diplomáticos realizados, desde la 
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Sección de Relaciones Internacionales (SERIN) del EMA, 
diesen su fruto y consiguiesen lo imposible: el ansiado 
permiso de sobrevuelo y aterrizaje en la Republica Popu- 
lar. Al aterrizar en Ekaterimburgo, aún no se contaba con 
la requerida autorización, por lo que todo apuntaba hacia 
la posibilidad de quedarse estancados y plantearse una 
obligada pernocta en la famosa estepa de la región de 
los Urales. ¡Otro hito del Ala 31, aunque no fue necesario! 
Con el avión repostado y a punto de cancelar el salto, una 
llamada telefónica confirmó la aprobación de la autoriza- 
ción necesaria. La misión siguió en marcha. 

Ya en el aeropuerto de Shanghai (Pudong) aconteció lo 
que fue la tónica general de las misiones internacionales 
en el contexto de la lucha contra la pandemia; intermina- 
bles trámites burocráticos debidos a la escasez mundial 
de material sanitario, vital para todos, y que requería to- 
das las autorizaciones imaginables, así como las severas 
restricciones sanitarias, hasta el punto de no permitirse el 
desembarco de la tripulación del avión para pernoctar. 
Una vez acordado con las autoridades aeroportuarias ho- 
rario y procedimiento para la carga del avión a la mañana 
siguiente, la tripulación se dispuso a pasar la noche en el 
«puro del avión». Colchones hinchables, sacos de dormir 
y todo el abrigo posible necesario para combatir el frío 
y permitir un descanso «lo más adecuado» para afrontar 
al día siguiente el largo viaje de regreso con la preciada 
carga. Ha sido la primera vez que una tripulación del EA 
pernoctaba en el interior de un T.23. 

Otro de los aspectos más llamativos durante todas 
las misiones en la Operación Balmis, fue la solemnidad 
causada por el absoluto silencio que reinaba en las co- 
municaciones por radio durante las misiones. No había 
muchos más aviones en el cielo. La actividad aérea estaba 
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prácticamente paralizada. Aeropuertos como Shanghai, 
con una de las mayores densidades de tráfico del mun- 
do, permanecía en una inquietante tranquilidad. Mientras 
tanto en tierra, cientos de aviones permanecían preserva- 
dos sin visos de ser operados en una buena temporada. 
El vuelo por aerovías se hacía innecesario, permitiendo a 
los diferentes Centros de Control de Tráfico Aéreo (ATC) 
autorizar continuos directos de cientos de millas. 

El Ala 31, además de su implicación en la Operación 
durante la pandemia, realizó un 
gran esfuerzo para continuar con 
las misiones ordenadas de sos- 
tenimiento, relevos en apoyo a 
las operaciones en el exterior y 
alguna de las líneas nacionales 
(estafetas), que sirvieron también 
para posibilitar el movimiento de 
gran cantidad de material sanita- 
rio y personal en territorio nacio- 
nal (TN) en apoyo a la Operación 
Balmis. También cabe remarcar 
el repliegue a España durante 
el estado de alarma del avión y 
gran parte del personal del Des- 
tacamento Aéreo Táctico (DAT) 
Marfil de Dakar (Senegal) -cuyo 
1.10 estuvo operando desde esta 
base en apoyo a la lucha contra 
el terrorismo en el Sahel desde 
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2013, dentro de la Operación Barkhane-, así como el si- 
multáneo apoyo a la operación de cierre del DAT Mamba 
de T.21 en Libreville (Gabón), y su reubicación en la base 
aérea de Senghor en Dakar (Senegal). 

Muchas son las lecciones aprendidas por el Ala 31, sien- 
do importante subrayar, entre ellas, el destacado papel 
prestado por las SATRAS nacionales y el Escuadrón de 
Apoyo al Despliegue Aéreo (EADA), en particular, el gran 
esfuerzo realizado por la de la base aérea de Zaragoza, 
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que, como base principal de operación (MOB) del 1.23, fue 
un ejemplo de dedicación y sacrificio, adaptándose con 
gran eficacia a un volumen de movimientos muy superior 
al que estaba acostumbrada a realizar como SATRA Ni- 
vel II. Durante este periodo y en numerosas misiones, a 
pesar de las grandes limitaciones de personal, medios 
auxiliares de carga e infraestructura, la base aérea de Za- 
ragoza fue utilizada como HUB nacional, concentrando 
y preparando carga en espera de ser proyectada a otros 
lugares. 

Todos estos acontecimientos y las situaciones vividas 
han hecho que estas misiones hayan sido inolvidables, 
pero lo que ha calado con mayor profundidad ha sido el 
sentimiento de íntima satisfacción del deber cumplido. 
Satisfacción que ha aflorado al haber recibido palabras 
de agradecimiento de los distintos controladores cono- 
cedores de la naturaleza de nuestra misión. Satisfacción 
de sentirse útil. Por eso, pese a tratarse de una odisea, 
y ser las misiones muy demandantes en todos los sen- 
tidos, nadie ha dudado en haberse ofrecido voluntario. 
Al fin y al cabo ese siempre ha sido el espíritu que ha 
movido al personal Ala 31. 


ALA 35 

La base aérea de Getafe y el Ala 35 han estado en dis- 
posición de responder lo más rápidamente posible a la 
solicitud de sus medios aéreos para realizar transporte 
logístico de medios técnicos y personal sanitario o bie- 
nes de primera necesidad en las adecuadas condiciones 
de seguridad y, además, manteniendo alertado perma- 
nentemente un T.21 y dos tripulaciones para atender las 
posibles aeroevacuaciones médicas de personal en si- 
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tuación crítica? y garantizar el apoyo al Destacamento de 
Canarias” en caso necesario, con un tiempo máximo de 
reacción de tres horas y haciendo relevos cada 15 días. 

La tripulación del Destacamento del Ala 35 en Cana- 
rias ha realizado una gran labor distribuyendo entre to- 
das las islas el material sanitario que llegaba a la base 
aérea de Gando. 

Cabe destacar el rol ejercido por la Sección de Apoyo 
al Transporte Aéreo (SATRA) del ALA 35, al haber recep- 
cionado más de 50 toneladas de material sanitario? y 
cargado otras 28, a bordo de diferentes aviones del Ejér- 
cito del Aire (C-212, C-130, C-295, A400M). El trabajo 
realizado por ese personal en la Operación Balmis, apo- 
yado, a veces, con personal de Seguridad o del Servicio 
Contraincendios de la base aérea les ha supuesto una 
experiencia inolvidable. La premura y el carácter de ur- 
gencia inherentes a la misión, han sido un incentivo, más 
que un hándicap, gracias a valores como la abnegación 
y el compromiso de servicio con la sociedad española. 

Como ejemplo de estos apoyos fueron la descarga 
de un A-400M de Airbus, el 23 de marzo, procedente 
de sus instalaciones en Toulouse (Francia), con 650000 
mascarillas quirúrgicas o la de un Airbus A330 también 
de ADS, el 28 de febrero y procedente de China, con 
890000 mascarillas quirúrgicas, con el problema añadi- 
do de llevar la carga estibada a granel o en europallets 
de madera. Parte de este material fue cargado en ca- 
miones de la Agrupación de Transporte (AGTP) del Ejér- 
cito de Tierra (ET) para su traslado al Parque y Centro 
de Abastecimiento de Material de Intendencia (PCAMI) 
desde donde se realizaba la distribución a los centros 
hospitalarios. 
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El Ala 37, con sus veteranos aviones CASA 212 Avio- 
car y sus experimentados tripulantes forjados a base 
de muchas horas de vuelo, sin piloto automático ni 
aire acondicionado, en misiones de aerotransporte 
y pioneros en misiones de Mantenimiento de la Paz, 
también han estado presentes en el desarrollo de esta 
operación. 

Esta unidad, con sus escasas tripulaciones, ha participa- 
do en cinco misiones cargando material en la base aérea 
de Getafe para depositarlo en la de Son San Juan (Palma 
de Mallorca). 

Aunque las primeras misiones se realizaron apresura- 
damente, poco a poco, se fue aprovechando la Línea 3.* 
establecida con carácter regular entre la base aérea de 
Valladolid y la de Palma de Mallorca. 
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En todos los vuelos se ha completado la carga Balmis 
con la habitual depositada en las SATRAS, hasta alcanzar 
el peso máximo al despegue. 

La carga, que en otras circunstancias se manipulaba de 
forma casi automática y de manera irrelevante, en esta 
ocasión, se ha realizado con sumo cuidado, conociendo 
la importancia que tenía el llegar en óptimas condiciones 
a su destino. Las mascarillas, los EPl y el gel se convirtie- 
ron en el material preponderante en la Operación Balmis 
y todos lo trataron con cuidado y esmero. 


El Grupo 82 del Ala 46 ha trabajado en estrecha co- 
laboración con la Unidad Militar de Emergencias heli- 
transportando equipos especialistas en desinfección y 
posibilitando su rápida intervención en residencias de 
mayores e instalaciones críticas a lo largo del archipiéla- 
go canario. 

La gran versatilidad de los helicópteros ha permitido 
posicionar al personal a escasa distancia de la zona de 
intervención, aportando flexibilidad de movimiento e 
inmediatez, gracias a familiarización de los tripulantes 
con la diferente orografía y zonas de tomas de las Islas 
Canarias, siendo muy útil de cara al cumplimiento de la 
misión. 

El Servicio de Búsqueda y Salvamento (SAR) ha coo- 
perado con otros organismos civiles y militares ante la 
situación extraordinaria, como así viene recogido en un 
párrafo de su misión, que en particular, en las islas Ca- 
narias se viene desarrollando desde la creación del SAR 
hace 65 años. 

Desde la declaración del estado de alarma, la base 
aérea de Gando llegó a tener más movimientos aéreos 
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que los aeropuertos de las islas Canarias en su conjunto, 
sin perjuicio de la operatividad de la base aérea, siendo 
además un punto geoestratégico para muchos países 
(EE.UU., Italia, Francia, Canadá, Bulgaria, etc.), los cuales 
la han utilizado tanto para paradas técnicas y MEDEVAC 
como para repatriaciones, contabilizándose un total de 
195 movimientos aéreos de aviones transeúntes. 

Para la Operación Balmis, el número de movimientos 
aéreos y carga transportada a la base aérea de Gando, ha 
sido: 76 misiones y 17455 kilos, siendo la mayor parte de 
la carga para la UME, Cruz Roja e incluso para Sanidad del 
Gobierno de Canarias. 


ALA 48 

El 803 Escuadrón del Ala 48 ha formado parte de la 
Operación Balmis con dos helicópteros HD21 Super 
Puma en alerta de aeroevacuación médica para el tras- 
lado de pacientes críticos infectados por COVID-19. El 
Ala ha mantenido cuatro pilotos y dos 
mecánicos de vuelo en alarma perma- 
nente al servicio de la operación, con 
un tiempo de reacción de 60 minutos, 
para desplegar en la base aérea de To- 
rrejón, configurando los helicópteros e 
incorporando a la tripulación a un oficial 
médico, un oficial enfermero y un auxi- 
liar en enfermería, personal sanitario de 
la UMAER. 

Se cumplieron estrictamente las 
pautas de actuación publicadas por 
la Agencia de Seguridad Aérea de la 
Unión Europea, siendo estas la certifica- 
ción de una barrera física entre la cabi- 
na de pilotaje y el resto de tripulación, 
el uso de un sistema de aislamiento del 
paciente y el uso de EPl,s en la cabina 
de carga. 
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ER 
MISIONES HORAS CARGA PASAJEROS 
REALIZADAS | DE VUELO | TRANSPORTADA — (VUELOS 
(KG.) DEDICADOS 
BALMIS) 
Alac3 TAS 54 
Ala 35 LS 62 
ANS OS 0 
Ala 46 4.300 06 
Ala 48 
45 Grupo 1.061 S 
Total 64 3735.10 87.068 MPSS 











*Misiones de certificación de la configuración para aeroevacuaciones 


Si bien no se activó la tripulación, éstas estuvieron aler- 
tadas contribuyendo, una vez más, con las capacidades 
del Ala a los planes operativos, tanto nacionales como in- 
ternacionales, apoyando cuando se requiere a la acción 
de otros organismos del Estado, todo ello con el fin de 
colaborar en la defensa de España y de sus intereses. 


45 GRUPO 

El 45 Grupo de Fuerzas Aéreas ha puesto al servicio de 
la Operación Balmis sus aviones Falcon 9008 (1.18) y Air- 
bus A310 (1.22). 

La unidad, conocida por las misiones de transporte de au- 
toridades en apoyo a la Acción del Estado, en esta ocasión 
ha empleado la capacidad de estos medios para el trans- 
porte de carga, personal y aeroevacuaciones médicas. 

A la alarma permanente que el 45 Grupo tiene con un 
1.18 para despegar en menos de dos horas donde fuese 
requerido, se ha sumado la del 1.22 con un tiempo de 
reacción de seis horas. Si bien, finalmente, no se han reali- 
zado aeroevacuaciones en territorio nacional, en el marco 
del apoyo a las misiones en el exterior se han realizado 
cuatro durante la Operación Balmis, alguna para repatriar 
enfermos infectados por COVID-19. 
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Al inicio de las operaciones se planeó la posibilidad 
de realizar algún vuelo a China, aunque se descartó esta 
opción en favor de los A400M que disponían de mayor 
capacidad de carga. 

En territorio nacional se ha realizado cuatro misiones 
para asegurar los suministros sanitarios y logísticos con 
las islas Canarias, aunque el grueso de las operaciones 
aéreas ha sido en apoyo de las fuerzas desplegadas en 
las diferentes misiones internacionales. En estos vuelos se 
han realizado más de 200 horas a destinos como Kabul, 
Bagdad, Djibouti, Beirut, San Salvador y Berenice; ope- 
raciones que, debido a las múltiples restricciones por la 
COVID-19, han exigido un esfuerzo extraordinario tanto 
en el planeamiento como en la ejecución, muchas veces 
al límite de la actividad aérea. 

En definitiva, la actuación de todas las unidades impli- 
cadas ha sido un reto, habiéndose tenido que adaptar a 
la nueva e incierta situación sobrevenida, realizándose las 
misiones de aerotransporte mitigando el contagio de la 
COVID-19, estableciéndose unas normas sanitarias exclu- 
sivas preventivas y de contingencia, y limitándose el movi- 
miento del personal involucrado para garantizar la misión. 
Al principio hubo cierta preocupación por desconocimien- 
to del adversario y, en ciertas ocasiones, por descoordina- 
ción, situaciones que se restablecían a medida que se ¡ban 
detectando los desajustes o las discrepancias observadas. 

No fue tarea fácil integrar eficazmente las misiones de 
transporte aéreo a los requerimientos de las solicitudes 
de aerotransporte, al ser casi todas ellas calificadas como 


urgentes por el hecho de ser para la Operación Balmis y 
carecer, en varias ocasiones, de la adecuada información 
para poder optimizar el uso de los medios aéreos. Las dis- 
crepancias observadas entre el material solicitado docu- 
mentalmente y el material entregado en las SATRAS, con 
el agravante de que en determinadas circunstancias se 
trataba de mercancías peligrosas, dificultaba la agilidad 
y flexibilidad que el medio aéreo pone a disposición de 
las operaciones, teniendo que incidir en la necesidad de 
realizar las peticiones detallando pesos, medidas y canti- 
dades ajustados a la realidad. 

El resumen de las misiones realizadas por las unidades 
de Transporte Aéreo del Ejército del Aire fueron las que 
se reflejan en la tabla. 

En todo momento se trabajó con el afán de cumplir 
uno de los cometidos más demandados en ese momento 
por el Gobierno: la realización de misiones de aerotrans- 
porte con urgencia para el traslado de material sanitario, 
personal u otros tipos de materiales que pudieran ser ne- 
cesarios, cuya escasez amenazaba con colapsar el fun- 
cionamiento del Sistema Sanitario Nacional. Y todo ello 
con la máxima eficacia, eficiencia y seguridad de vuelo. KM 


NOTAS 


Dos heridos graves y cuatro leves con apoyo de la Unidad Mé- 
dica de Aeroevacuación del Ejército del Aire (UMAER) 


“El Ala 35 dispone de un destacamento permanente en la base 
aérea de Gando (Canarias) con un avión T-21. 


Mascarillas, guantes, EPI's diversos, nebulizadores, geles hi- 
droalcohólicos, productos de desinfección, etc. 
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Sobrevolando la Il Guerra Mundial 


La aviación en la guerra 


en el mar 


ras la ocupación de Polonia por 
Alemania y la Unión Soviética en 
septiembre de 1939, Europa entró 
en un período de aparente calma 
que dio en llamarse «guerra de bro- 
ma» (phony war). Pero esta calma 
era solo en tierra, tanto la aviación 
británica (RAF) como la alemana 
(Luftwaffe-Lw) ya habían iniciado sus 
campañas contra las armadas con- 
trarias, siendo una de las razones 
fundamentales el evitar daños cola- 
terales. Gran Bretaña retiró su flota 
de la amenaza aérea alemana trasla- 
dándola hacia el norte, a Scapa Flow, 
en las Islas Orcadas, aunque des- 
pués de los ataques alemanes reali- 
zados el 16 de octubre por 14 Ju 88 
contra el acorazado Hood, que dañó 
dos cruceros (el Southampton se 
salvaría al no explosionar una bom- 
ba que atravesó tres cubiertas) y un 
destructor, y el 17 de octubre contra 
la base naval de Scapa Flow, la flota 
británica hubo de retirarse al estua- 
rio del Clyde, en la costa occidental 
escocesa, más segura pero en peor 
ubicación si los alemanes hubieran 
decidido sacar sus barcos a la mar. 

La RAF inició desde el 3 de sep- 
tiembre una campaña nocturna de 
lanzamiento de octavillas sobre 
Alemania y la búsqueda y ataque 
a objetivos navales, que intenta- 
ban refugiarse en puertos y fiordos 
noruegos alejados. La nómina de 
grandes buques alemanes hun- 
didos o inutilizados por este pro- 
cedimiento fue bastante extensa, 
terminando así sus operaciones. 





Con la ocupación de Noruega en 
abril de 1940 y la caída de Francia 
en mayo, Lw generalizó su ataque 
al tráfico marítimo en torno a las 
islas, con el ánimo de provocar a 
la caza británica y conseguir la su- 
perioridad aérea para una supues- 
ta invasión, que ni la armada ni el 
ejército alemán estaban dispuestos 
a intentar mientras no se consiguie- 
ra. Además, los británicos tuvieron 
que retirar los destructores que 
habían quedado como protección, 
cuando la flota se retiró al norte, 
dado que solo en el mes de julio 
la Luftwaffe había hundido cuatro 
y dañado ocho. Ante esta situación 
el Almirantazgo decidió que no po- 
día escoltar a sus convoyes por las 
aguas de los estrechos de Dover a 
la luz del día. 

La campaña de Lw contra mar en 
torno a las islas se prolongaría du- 
rante buena parte de la guerra. En 
uno de los clásicos memorándum 
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de Churchill a sus jefes de Estado 
Mayor, fechado el 1 de abril de 
1942, se quejaba amargamente: 
«en Noruega tienen los alemanes 
sesenta bombarderos y cien cazas 
que nos impiden poner pie en No- 
ruega y además atacan nuestros 
convoyes». La aviación haría sentir 
su efecto en todas las facetas de la 
guerra en el mar. 


EL TEATRO ATLÁNTICO-EUROPEO- 
MEDITERRÁNEO 

Cuando Italia entró en guerra, 
en junio de 1940, el Almirantazgo 
británico interrumpió el tráfico de 
convoyes por el Mediterráneo ha- 
cia Alejandría (Egipto), teniendo 
que asumir cuarenta y cinco días 
de navegación, rodeando toda 
África, en lugar de los ocho o nueve 
atravesando el Mediterráneo. No 
obstante, este aumento de trave- 
sía no se debía a la amenaza de la 
Armada italiana, sino al temor a los 
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ataques aéreos a partir del Medite- 
rráneo Central, que lo mantuvieron 
cerrado durante tres años para los 
convoyes con destino a Alejandría 
(hasta mayo de 1943 no cruzaría 
el estrecho de Gibraltar un convoy 
con este destino, salvo uno con 
cinco mercantes rápidos, en mayo 
de 1941, para llevarle al general 
Wawell 300 tanques, vitales para 
los combates en el Norte de Áfri- 
ca). El temor citado también afectó 
al refuerzo de la isla de Malta, clave 
para las operaciones en el Medite- 
rráneo Oriental y Norte de África. El 
peligro de ataque aéreo condicio- 
naba los convoyes de reabasteci- 
miento que, por Gibraltar, entraban 
en el Mediterráneo con una fuerte 
escolta, pero los buques principa- 
les, portaviones y acorazados, se 
retiraban antes de estar al alcance 
de la aviación del Eje, siguiendo 
los mercantes con la protección de 
buques menores o, en la fase final, 
confiados a su propia suerte. Los 
cazas dedicados a la defensa aérea 
de la isla despegaban desde porta- 
viones anclados al sur de Mallorca, 
fuera del alcance de la aviación del 
Eje, pero a más de 1000 kilómetros 
de vuelo sobre el mar, al límite de 
su autonomía y sin munición para 
ahorrar peso. Incluso en alguna 
ocasión, por sospechar que el con- 
voy había podido ser detectado 
y correr peligro, se adelantaba el 
lanzamiento de los cazas británicos 
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que por falta de combustible se es- 
trellaban contra el agua. 

Si hubiera alguna duda de las 
consecuencias de la participación 
de la aviación en la guerra en el 
mar se podría resolver recordando 
la grave derrota sufrida por la Royal 
Navy en torno a la isla de Creta. 

Sucedió que para evacuar las 
fuerzas británicas enviadas a Gre- 
cia se eligió la isla Creta, y hasta 
allí fueron perseguidas por los ale- 
manes con un famoso asalto aéreo 
que, una vez realizado, necesitó 
de ser reforzado, tratando la Royal 
Navy de impedirlo. No obstante, si 
en las horas nocturnas la armada 
hacía valer su superioridad, a la luz 
del día la aviación alemana hacía 
valer la suya. En 11 días, del 21 de 
mayo al 1 de junio, fueron hundi- 
dos por la Luftwaffe tres cruceros 
y seis destructores; severamente 
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dañados otros dos cruceros, dos 
acorazados, un portaviones y dos 
destructores, y dañados otros tres 
cruceros y dos destructores. Dos 
bombarderos Stuka se bastaron 
para dañar al crucero antiaéreo 
Calcuta y hundir, al también anti- 
aéreo, Coventry, y un solitario caza 
Messerschmidt Me-109, que vola- 
ba al límite de su alcance con una 
bomba de 500 kilos, puso fuera de 
combate al crucero Fiji, que sería 
hundido media hora más tarde por 
otro Me-109, llamado por radio por 
el primero. A pesar de que desde 
Londres se urgió al almirante Cun- 
ningham para arriesgarlo todo por 
salvar la situación en Creta, contes- 
tó que si sufría otro varapalo como 
el recibido entre los días 21 y 23 no 
podría mantener el control del Me- 
diterráneo Oriental. Hasta Churchill 
telegrafió el día 27 diciendo: «Es 
esencial la victoria en Creta en este 
momento crucial de la guerra», y el 
mismo día le contestó Wawell: «Me 
temo que hay que admitir que no 
podemos mantenernos en Creta 
por más tiempo». El almirante Cun- 
ningham transmitió a Londres: «en 
las áreas costeras tenemos que ad- 
mitir la derrota». 


LA AVIACIÓN EN LA GUERRA 
CONTRA LOS SUBMARINOS 

Ni la Royal Navy, ni la US Navy 
habían contemplado papel alguno 
para la aviación en la guerra en el 
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mar (la US Navy incluso había con- 
seguido que se le prohibiera a la 
Fuerza Aérea hacer vuelos opera- 
cionales a más de 160 kilómetros 
de la costa), pero cuando se gene- 
ralizó la amenaza de los submari- 
nos todo el mundo volvió sus ojos 
a la aviación que, ni se había equi- 
pado ni, por supuesto, entrenado 
para esta tarea. A pesar de todo, 
las aviaciones aliadas terminaron 
superando a sus respectivas flotas 
en el hundimiento de submarinos, 
contribuyendo además a impedir 
que operaran con facilidad, lo cual 
pudo resultar más importante. 

Los submarinos operaban prin- 
cipalmente en superficie, pero la 
presencia de un avión, les obligaba 
a sumergirse, lo que les impedía al- 
canzar sus objetivos al ver limitada 
su velocidad. Las Fuerzas Aéreas 
fueron reduciendo las áreas de 
operaciones de los submarinos a 
medida que aumentaba el radio de 
acción de los aviones. Para la pri- 
mavera de 1941, cuando se gene- 
ralizó el empleo ofensivo del avión, 
la búsqueda y ataque a los subma- 
rinos a la mayor distancia posible, 
la RAF echó a los submarinos de 
las aguas británicas y los empujó 
a más de 400 millas de las bases 
aéreas, el radio de acción de los 
aviones; y en 1942, con el concurso 
de la USAR, a seiscientas millas de 
ambas costas del Atlántico, coinci- 
diendo con el aumento del radio 
de combate de los aviones que ¡ba 
estrechando paulatinamente el lla- 
mado Atlantic Gap, el «Boquete del 
Atlántico», donde los submarinos 
operaban con libertad y se reabas- 
tecían. 

En la primavera del 43, este gap 
fue cubierto con un pequeño nú- 
mero de aviones de muy largo al- 
cance y equipados con radares de 
diez centímetros, indetectables por 
los alemanes, lo que significó el co- 
mienzo del fin de la amenaza sub- 
marina. El almirante Doenitz dejaría 
escrito en su diario de guerra, tras 
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verse obligado a retirar los subma- 
rinos del Atlántico: «La fuerza aérea 
enemiga ha jugado un papel de- 
cisivo al infligirnos estas elevadas 
pérdidas». 

Una contribución decisiva de las 
fuerzas aéreas fue el ataque a los 
astilleros y bases de submarinos 
(nunca se cuentan los 66 submari- 
nos hundidos en puerto ni los 100 
destruidos en fase de construc- 
ción). En sus refugios de hormigón 
los submarinos eran invulnerables 
al ataque directo, pero hacia el fi- 
nal de la guerra el ataque aéreo al 
sistema de transporte alemán hizo 
sentir su efecto en los trabajos de 
los arsenales. Puede decirse que 
fue el bombardeo aéreo el que im- 
pidió la entrada en servicio a tiem- 
po de los nuevos submarinos tipo 
XXI y XXIIl, que eran una temida 
amenaza, consiguiendo que, de 
los 400 previstos, solo nueve llega- 
ran al mar. Para eludir los ataques 
aéreos, estos submarinos se cons- 
truían por secciones en factorías 
repartidas por Alemania, secciones 
que se enviaban por transporte flu- 
vial a los astilleros para su montaje. 
Las bombas de veinte mil libras de 
las esclusas del Mittelandkanal en 
Munster cortaron el paso de estas 
secciones y el minado aéreo de las 
aguas del Báltico neutralizaron la 
puesta a punto de los que se bota- 
ban, tanto las pruebas como el en- 





trenamiento de tripulaciones. 

La Fuerza Aérea estadouniden- 
se también participó en la lucha 
directa contra el submarino, que 
encontró una oposición feroz en 
la propia Navy, que parecía estar 
más interesada en minimizar la ac- 
tuación de la Fuerza Aérea que en 
derrotar a los submarinos. Llegó un 
momento en que el general Mars- 
hall, del que dependía la aviación 
estadounidense, dirigió una carta 
al almirante King en la que le de- 
cía que se estaban incumpliendo 
obligaciones hacia la nación por la 
defensa de intereses particulares: 
«Debemos poner nuestra propia 
casa en orden, y rápidamente, para 
justificar nuestras obligaciones ha- 
cia el país», y dado que se decidió 
que esta carta se guardara en los 
archivos oficiales del Army, debía 
estar convencido de que no era él 
quien las estaba incumpliendo. Con 
estos antecedentes no es de extra- 
ñar que el que fuese secretario de 
Guerra de los Estados Unidos, Hen- 
ry Stimson, le propusiera en su mo- 
mento al mariscal Slessor, que había 
sido jefe del Coastal Command bri- 
tánico, dedicarle su libro «En Servi- 
cio Activo en Paz y en Guerra» con 
un: «En memoria de cuando comba- 
timos juntos a la US Navy». Al final 
se decantó por el menos polémico: 
«En memoria de cuando combati- 
mos a los submarinos desde tierra». 
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No podemos dejar el teatro At- 
lántico sin mencionar también los 
éxitos de la aviación alemana en 
sus Operaciones sobre el mar. Los 
alemanes contaban con unos po- 
cos aviones, principalmente Foc- 
ke Wulf 200 Kondor, asignados a 
la guerra marítima, pero a pesar 
de la escasez de medios, durante 
1940 hundieron casi seiscientas mil 
toneladas, y más de un millón en 
1941, casi la mitad de todo el to- 
nelaje hundido en el Atlántico Nor- 
te. Durante el 1942 los aviones se 
trasladaron a Noruega para atacar 
a los convoyes árticos que llevaban 
material a la Rusia soviética. 


LAS FUERZAS AÉREAS EN EL 
TEATRO DEL PACÍFICO 

Podría pensarse que en el océa- 
no Pacífico, el hemisferio marítimo 
del planeta, el papel de la Fuerza 
Aérea fuese menos relevante de 
lo que fue en aguas más o menos 
«confinadas» como las del Mar del 
Norte o el Mediterráneo, pero nada 
más lejos de la realidad. En la de- 
fensa del Pacífico, teatro considera- 
do de responsabilidad naval, no se 
había contado con las fuerzas aé- 
reas y, cuando en 1941 británicos 
y estadounidenses se percataron 
del error, ni los primeros podían 
distraer fuerzas de Europa, ni a los 
segundos les dio tiempo de hacer- 


Douglas SBD Dauntless 


lo. En agosto de 1941 enviaron un 
escuadrón de B-17 para un vuelo 
de doce mil kilómetros hasta Ma- 
nila, pero la guerra les sorprendió 
con tan solo 35 bombarderos en Fi- 
lipinas y unos 90 cazas P-40. Los 15 
B-17 que escaparon de los ataques 
aéreos japoneses fueron enviados 
a Australia y de allí a Java para in- 
tentar frenar el avance japonés, 
pero ni estos, ni los escasos refuer- 
zos que fueron llegando después 
de vuelos de más de veinte mil kiló- 
metros, pudieron hacer nada para 
detener el asalto japonés. Tampoco 
pudieron pararlo las armadas des- 
plegadas en la zona. 

Los japoneses desencadenaron 
las hostilidades lanzando seis ata- 
ques aéreos, en el espacio de po- 
cas horas, en un amplio «frente» 
cuyos extremos distaban más de 
once mil kilómetros, el más famoso 
de todos ellos el de Pearl Harbor. 
Hora y media antes de Pearl Harbor 
había habido un desembarco en 
Kota Bharu, en el istmo de la penín- 
sula malaya, la única acción que no 
empezó con un ataque aéreo. En 
cuatro meses avanzaron sus líneas 
del orden de tres mil quinientos 
kilómetros, controlando las Indias 
Orientales holandesas, hasta Ti- 
mor. Cuatro mil kilómetros más al 
este se apoderaron de Nueva Bre- 
taña y Nueva Irlanda y de puntos 
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de la costa norte de Nueva Guinea, 
amenazando a Australia. El secreto 
de este espectacular avance fue el 
mantener siempre superioridad aé- 
rea sobre la zona de operaciones. 
Una vez conquistada una línea de 
aeródromos daban el siguiente 
salto, siempre dentro del radio de 
acción de su aviación terrestre. Los 
escasos intentos de oposición a 
este avance por parte de las fuerzas 
navales aliadas no fueron suficien- 
tes para eludir la superioridad aé- 
rea nipona, siendo desbaratados, 
empezando por el hundimiento de 
los acorazados británicos Prince of 
Wales y Repulse, que se pusieron 
fuera de la cobertura aérea cuan- 
do intentaban hostigar un desem- 
barco japonés. El almirante Philips, 
defensor de la visión tradicional de 
la guerra en el mar y que se hundió 
con el Prince of Wales, había igno- 
rado el consejo que le dio en su día 
el mariscal del Aire Harris, que sería 
jefe del Bomber Command: «Tom, 
nunca has creído en el Aire, no te 
salgas nunca del paraguas de la 
aviación». 

No está muy difundido el papel 
que jugó la fuerza aérea en las ba- 
tallas que marcaron el punto de 
inflexión de los avances japone- 
ses: la del mar del Coral y la de 
Midway (de esta última incluso es 
poco conocido que la mitad de los 
barcos de la US Navy eran subma- 
rinos), tan solo el papel de la avia- 
ción embarcada. En previsión de 
Midway, la Fuerza Aérea empezó a 
trasladar bombarderos al Pacífico 
desde la costa oeste de los Estados 
Unidos, mientras que bombarde- 
ros de la 8.* Fuerza Aérea, que se 
encontraban en la costa este para 
su inminente traslado a Gran Breta- 
ña, ocuparon el puesto de estos en 
previsión de contingencias. El pri- 
mer ataque a los portaviones japo- 
neses lo realizaron torpederos de 
la Infantería de Marina y B-26 de la 
Fuerza Aérea, también como torpe- 
deros, y el ataque de los bombar- 
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deros en picado estuvo facilitado 
por el ataque en altitud de los B-17, 
que obligó a los buques a romper 
sus posiciones de mutuo apoyo; así 
mismo, el último ataque también lo 
realizaron los B-17 contra el Akaga, 
que venía tocado, bombardeándo- 
lo desde tres mil pies y ametrallan- 
do la cubierta. En total la Fuerza 
Aérea realizó 17 ataques contra la 
fuerza naval. 

Tanto durante como después de 
la guerra, se le dio gran publicidad 
a las operaciones de los portavio- 
nes, pero nunca se difundió que 
la mayoría de estas operaciones 
eran protegidas por las Fuerzas Aé- 
reas. Como norma general, desde 
alguna semana antes al comienzo 
de una incursión naval, durante la 
misma, y varios días después, para 
cubrir su retirada, bombarderos de 
las Fuerzas Aéreas, y en su momen- 
to cazas, volaban hasta el límite de 
su alcance, en difíciles condiciones, 
para evitar que se pudiera materia- 
lizar alguna amenaza, naval o aérea, 
desde bases situadas en los flancos 
de la incursión naval. Y no nos refe- 
rimos a pequeñas operaciones sino 
a las incursiones de la poderosa 
fuerza de portaviones rápidos. 

La fuerza de portaviones rápidos 
no era ninguna fruslería. Cuando 
lanzaba una incursión se presen- 
taba, después de una navegación 
a alta velocidad, a doscientos cin- 
cuenta o trescientos kilómetros de 
su objetivo, con del orden de ¡mil 
a mil quinientos aviones! y con su 
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escudo protector de veinte aco- 
razados y cruceros y del orden de 
cien destructores, además de sub- 
marinos (sin olvidarnos de los pe- 
troleros y buques de apoyo con su 
propia fuerza de protección). Aun- 
que la composición variaba según 
los casos, solo del orden del treinta 
por ciento de los aviones de la fuer- 
za era aviación de ataque y del or- 
den del setenta por ciento restante 
eran cazas para la propia defensa. 
Estamos hablando de entre sete- 
cientos a novecientos cazas de de- 
fensa (la RAF no disponía de tantos 
para oponerse a la Luftwaffe para la 
defensa de las Islas Británicas cuan- 
do la Batalla de Inglaterra). Pues 
a pesar de todo, y como ya se ha 
dicho, eran las Fuerzas Aéreas las 
que daban seguridad a todo este 
despliegue y luego cubrían su reti- 
rada. De aquí las quejas del general 
Le May, que dirigía el bombardeo 
aéreo de Japón, cuando se le orde- 





naba apoyar una incursión de por- 
taviones, dado que representaba 
dejar de lanzar tres mil toneladas 
de bombas sobre objetivos priori- 
tarios para que la Task Force lanza- 
ra trescientas toneladas contra los 
objetivos que su fuerza aérea podía 
alcanzar (al decir del propio gene- 
ral). Como norma los portaviones 
se retiraban al día siguiente tam- 
bién a alta velocidad bajo la cober- 
tura de las Fuerzas Aéreas. 


A MODO DE CONCLUSIÓN 

Según el historiador Richard 
Overy, las Fuerzas Aéreas en el Pa- 
cífico hundieron dos millones de 
tonelaje marítimo japonés, un ter- 
cio más del hundido por el esfuer- 
zo combinado de los buques de 
superficie aliados (que solo hun- 
dieron quinientas mil) y los subma- 
rinos (un millón, submarinos que 
también son los grandes olvidados 
de esta guerra), mientras las Fuer- 
zas Aéreas desarrollaban la guerra 
propiamente aérea y a la par inter- 
venían en la terrestre. Resultados 
equivalentes se cosecharon en el 
Atlántico. Siguiendo los datos que 
aporta el propio Churchill en sus 
memorias, la aviación terminó hun- 
diendo el doble de tonelaje y el tri- 
ple del número de buques que la 
marina de superficie y, como ya se 
ha citado, para la aviación esta no 
era la misión para la que se había 
equipado ni entrenado. E 
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La Enseñanza de 
Automoción en el 
Ejército del Aire 


Apertura del curso académico 


[El Ejército del Aire (EA) cuenta, 
dentro de su organización, con los 
elementos necesarios dedicados a 
la enseñanza de la conducción de 
vehículos terrestres y a su manteni- 
miento. Esta capacidad proporcio- 
na una autonomía al EA a la hora 
de disponer de personal preparado 
para el apoyo a las operaciones en 
la especialidad de automoción y la 
libertad de cátedra que proporcio- 
na el contar, en la propia estructu- 
ra del ejército, de una escuela que 
imparta cursos necesarios para la 
obtención de los permisos militares 
de conducción (PMC) correspon- 
dientes. 








El Escuadrón de Enseñanza de 
Automoción se creó por Resolu- 
ción 705/02/1998, de 23 de abril de 
1998, y se le conoce comúnmente 
por su nombre anterior, Escuela de 
Automovilismo, que fue una de sus 
denominaciones a lo largo de su 
existencia (otra fue Escuela Central 
de Automovilismo). Está ubicado en 
las instalaciones del acuartelamiento 
aéreo de Getafe, muy próximo a la 
base aérea de Getafe, en Madrid. 

Desde que la escuela inició su an- 
dadura el 21 de diciembre de 1954, 
ha llevado a cabo la labor tundamen- 
tal de ser el centro de enseñanza del 
Ejército del Aire donde se imparten 
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del Ejército del Aire 





conocimientos, tanto de mecánica 
de automoción como de utilización 
del material automóvil, en cualquiera 
de sus variantes, como son motoci- 
cletas, turismos, camiones, autobu- 
ses, remolques, etc. 


CURSOS DE 
PERFECCIONAMIENTO 

Los curso que se imparten, nor- 
malmente con una duración presen- 
cial de dos semanas (para obtener 
el PMC B es de un mes), están desti- 
nados para que el personal del Ejér- 
cito del Aire en particular, y de las 
Fuerzas Armadas en general, pueda 
obtener los diferentes permisos mi- 
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Aula del taller de Enseñanza (electricidad) 


litares de conducción (PMC A2, B, C, 
D y E) de los distintos tipos de vehí- 
culos con que cuenta en dotación el 
EA. Estos cursos constan de una pri- 
mera fase teórica a distancia de un 
mes de duración, que se desarrolla 
online a través del campus virtual del 


| 


Motocicletas curso A2 (visita GDEN) 


la enseñanza de automoción en el Ejército del Aire 
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Ministerio de Defensa, y de una fase 
práctica, a su vez dividida en dos, cir- 
cuito cerrado y conducción en la vía 
pública. En los cursos para obtener 
los PMC B, C, y D, se imparte ade- 
más un módulo de mantenimiento 
básico. Una vez superada la fase on- 


line mediante un examen presencial 
(del mismo tipo que el realizado en 
las autoescuelas civiles de acuerdo 
a la normativa de la DGT), comienza 
la primera fase práctica en circuito 
cerrado en la pista de conducción, 
ubicada en sus instalaciones, que 
dura cinco días. Terminada esta fase 
y superado su correspondiente exa- 
men práctico de conducción, se ini- 
cia la segunda parte durante otros 
cinco días, que es la conducción 
fuera de nuestras instalaciones, in- 
mersos en el tráfico normal tanto en 
calles como en carreteras, autovías 
y autopistas. El último día se reali- 
za un nuevo examen práctico y, de 
ser aprobado, se les hace entrega a 
los alumnos de un diploma de su- 
peración del curso de que se trate, 
así como la autorización temporal 
de conducción, en la ceremonia de 
clausura del curso. Posteriormente, 
se les hará llegar a su unidad el nue- 
vo permiso de conducir incluyendo 
el PMC obtenido. 

Los cursos descritos forman parte 
de lo que se conoce en la jerga mili- 
tar como Enseñanza de Perfecciona- 
miento, es decir, un tipo de enseñanza 
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Vehículo atrapado durante un curso TT 


para adquirir nuevas destrezas o apti- 
tudes o mejorar aquellas adquiridas 
en la Enseñanza de Formación. 

Otros cursos de perfeccionamien- 
to que se desarrollan en este centro 
son: el curso de conducción todote- 
rreno para vehículos ligeros, el cur- 
so de conducción de seguridad o el 
curso de transporte de mercancías 
peligrosas por carretera (TPC) junto 
con su correspondiente programa 
de reentrenamiento (RTPC). El pri- 
mero de ellos tiene una duración 
de cinco días, y el primer día se 
desarrolla en una pista todoterre- 
no ubicada en las instalaciones de 
la escuela, para que los alumnos se 
acostumbren al vehículo (se utiliza el 
Aníbal Santana, el Nissan Patrol y el 
Nissan Pathfinder modificado) y sus 
diferentes modos de conducción. El 
resto de días se desplazan al campo 
de maniobras de los Alijares, en To- 
ledo, del Ejército de Tierra, donde 
se realizan maniobras de todo tipo, 
incluyendo aquellas necesarias para 
la recuperación de vehículos que 
pudiesen quedarse «atascados» en 
el barro o en otras circunstancias. El 
curso de Conducción de Seguridad 
se imparte por personal y medios del 





Cuerpo Nacional de Policía y en él 
se enseñan técnicas de conducción 
evasiva y agresiva para dominar el 
vehículo en cualquier circunstancia 
durante un período de cinco días; 
este curso está orientado a conduc- 
tores de autoridades y para personal 
destinado en unidades expediciona- 


rias. Por último, en relación a cursos 
de perfeccionamiento, se imparte 
el curso de Transporte de Mercan- 
cías Peligrosas por Carretera (TPC) 
con una duración de cinco días con 
formación principalmente teórica y 
prácticas con cisternas de combusti- 
ble y otras. Asimismo, para aquellos 





Recuperación de un vehículo durante un curso TT 





810 


Ejercicio de I+A de los alumnos de formación 


que tienen dicha habilitación conce- 
dida pero próxima a caducar, se im- 
parte el reentrenamiento del mismo, 
de forma teórica durante tres días, 
en el que se realiza una puesta al día 
de los conocimientos ya adquiridos 
sobre la normativa civil que se va ac- 
tualizando periódicamente. 

Otro curso de Enseñanza de Per- 
feccionamiento que se imparte en 
este centro docente es el curso de 
Automoción para suboficiales, el 
cual tiene una duración de tres me- 
ses y lo realizan los sargentos que 


la enseñanza de automoción en el Ejército del Aire 


egresan de la Academia Básica del 
Aire de León de la especialidad 
Mantenimiento Operativo (MOP). 
En este curso se imparte mecánica 
de automoción, que incluye electri- 
cidad, alimentación, motores, etc... y 
clases prácticas de conducción para 
la obtención del PMC de la clase C, 
es decir, de camión. 


CURSOS DE FORMACIÓN 

En lo que respecta a la Enseñanza 
de Formación en este centro, se im- 
parte la fase de formación específica 





y de especialidad fundamental de 
Auxiliar de Mantenimiento de Vehí- 
culos (AVE) para personal de Tropa, 
con una duración de 13 semanas. 
Este personal, con anterioridad a 
la presentación en esta escuela, ha 
realizado la fase de Formación Ge- 
neral Militar durante dos meses en la 
Escuela de Técnicas de Seguridad y 
Defensa (ETESDA) en la base aérea 
de Zaragoza. En este curso se ense- 
ña mecánica de automoción a nivel 
más básico que a los suboficiales y 
también reciben clases de conduc- 
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DOTACIÓN VEHÍCULOS EEAUTO 




















CLASE EXISTENCIAS MODELOS 

Motocicleta 6 YAMAHA 250 SR / BMW F650 

Ligero ES) PEUGESNSO/ AD 

Todoterreno ligero Navara / Anibal SANTANA 

Autobús < 17 pax (16 FIAT Ducato 

Autobús > 30 pax AA) RENA AS 70 IVECO ECO 
MECO Euronder/IVECOINSsbus 

Camión medio Si) NESANiMMOJE NECE VUROCARGO 

Camión pesado 9 (*) REGASONDT6 211 2230 
RENAVE”NDG2208 

Tracto camión 4 (*) MERCEDES BENZ1330 

Remolque z IBÉRICA IR-10.000 / IBÉRICA IR-1000 

Semirremolque 3) FRUERADELECITRANEERTEZ0 

Todoterreno pesado 4 URO Vamtac 

Total 57 


(*) Doble Mando 


Nissan Pathfinder ha sido modificado (y debidamente homologado) para potenciar sus capacidades todoterreno. Concretamente se han cambiado las 
suspensiones, se ha instalado un cubrecárter y se han modificado las defensas, tanto para aumentar el ángulo de entrada y salida como para hacerlas 


más resistentes. 


ción en camión para la obtención del 
PMC de la clase C o de la clase B, en 
caso de que ingresen sin él. Además, 
al igual que en curso de Automoción 
para suboficiales, se realizan prácti- 
cas de amarre y estiba de mercancías 
en diferentes tipos de vehículos, para 
lo que se recurre a colaboraciones 
con unidades del Ejército de Tierra y 
de la Unidad Militar de Emergencias 
(UME). En este curso, además de lo 
puramente técnico de automoción, 
también hay clases de educación 
física, de I+A (instrucción y adiestra- 
miento) que incluye instrucción de 
orden cerrado, prácticas de orienta- 
ción en el campo, marchas de endu- 
recimiento, etc. También se realizan 
visitas a otras unidades del entorno 
de Madrid para que tengan conoci- 
miento de lo que se realiza en ellas. 


UNIDAD DE REFERENCIA 

Por otro lado, el EEAUTO ha sido 
designado unidad de referencia 
(UDR) de formación técnica para el 
módulo vehicles and motor pool, en 
la estructura de bases desplegables 
(DOB) del Ejército del Aire. Caso de 
que el EA tenga que desplegar fuera 
de las fronteras de España y estable- 
cer una base de operaciones desple- 
gable, este centro docente sería el 
encargado de formar al personal que 
va a ser desplegado en dicha base en 


las materias de mecánica, tanto para 
el mantenimiento como para la re- 
paración de los vehículos que allí se 
desplieguen. 


CONCESIÓN DE PERMISOS DE 
CONDUCCIÓN MILITAR 

Además de la labor principal del 
EEAUTO que, como hemos dicho, es 
la enseñanza en el campo de la auto- 
moción, esta unidad es la encargada 
de la realización de exámenes para 
obtener los diferentes PMC en cual- 
quier base aérea de España que lo 
solicite, para lo que está previsto el 
desplazamiento de un tribunal eva- 
luador a cualquiera de las unidades 
que lo requieran por necesidades 
del servicio. Además, es el centro 
responsable de la expedición, canje, 
renovación o convalidación de todos 
los permisos y autorizaciones milita- 
res de conducción en el ámbito del 
Ejército del Aire, para lo cual el jefe 
del EEAUTO es la única autoridad 
del Ejército del Aire reglamentaria- 
mente facultada. 

Para realizartodas estas misiones, 
la unidad cuenta con un personal 
de aproximadamente 60 efectivos 
entre oficiales, suboficiales y perso- 
nal de tropa, entre los que hay que 
destacar al personal docente, que 
son unos 26 profesores, de los cua- 
les 18 son profesores de conduc- 
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ción. En el apartado de vehículos, 
la dotación existente viene a ser de 
unos 60 vehículos de los diversos 
tipos antes mencionados (ver tabla 
adjunta). 

Para concluir, se debe resaltar 
que, gracias a la eficacia, compro- 
miso, preparación y la mezcla de 
experiencia y juventud del perso- 
nal de la unidad, se mantiene el 
prestigio de la enseñanza imparti- 
da desde hace décadas en las mis- 
mas aulas y en los mismos campos 
de prácticas. 

Sin olvidar sus tradiciones, se ha 
sabido adaptar a las nuevas tecno- 
logías, lo cual hace que su perso- 
nal tenga que estar en constante 
formación para impartir los cursos 
que requiere el Ejército del Aire, 
principal usuario, así como otros 
organismos y ejércitos. 

El objetivo de la escuela es que 
todo alumno, ya sea de formación 
o perfeccionamiento, termine sus 
estudios de la mejor forma posible, 
con la capacitación requerida que 
le permita desarrollar los cometi- 
dos en su unidad; con ello se con- 
tribuirá a que las Fuerzas Armadas 
y Cuerpos de Seguridad del Estado 
cumplan la misión encomendada. 

«La exigencia nos permite avan- 
zar centímetro a centímetro hacía la 
excelencia». E 
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Sonda voladora 
sobre Titán 


MaAnueL MonNTES PALACIO 


Ingenieros y astrónomos preparan la 
próxima fase de exploración de la luna 
Titán de Saturno. 

La misión Dragonfly, que incluirá 
un vehículo robótico capaz de 
volar, alcanzará la superficie de 
este satélite cuya atmósfera de 
aspecto primitivo recuerda a 

la de la Tierra poco después 
de su formación. Con él se 
espera estudiar la química 
prebiótica que en nuestro 
planeta pudo dejar paso a 
EXVIER 


15 de octubre de 1997 se 
lanzó hacia Saturno la sonda 
¡AETAMENIE IO AE 
cada de la época. El 1 de julio 
de 2004 alcanzaba su desti- 
no, situándose alrededor del 
planeta para iniciar un periplo 
que duraría varios años, tras los 
cuales la nave fue finalmente en- 
VEL ERRE) CE E ME 
nubes de Saturno, evitando asíque > 
sus sistemas contaminásera satéli- 
¡CORcÍA importantes como Encélado, 
cu) osintérior de agua líquida podría 
=3Ibergar algún tipo de vida. Durante 
su tiempo operativo, la Cassini exploró 
este mundo y la mayor parte de sus lunas 
principales, entre ellas Titán, un satélite de 
gran tamaño con una particularidad: su espesa 
y Opaca atmósfera, que oculta una superficie con 
dunas extraordinarias y lagos líquidos de hidrocar- 
buros a muy baja temperatura. 

La Cassini realizó observaciones detalladas de Titán cada 
vez que fue posible, durante los repetidos sobrevuelos a lo lar- 
go de su misión. Para lograrlo, utilizó, entre otros instrumentos, un 
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radar que permitió penetrar a través de sus nubes y fotografiar 
su superficie. Dicha superficie ya había sido investigada 
in situ gracias a un pequeño vehículo de descenso 
que había viajado con la Cassini. La Huygens, 
construida en Europa, fue liberada el 25 de 
diciembre de 2004 y llegó a Titán el 14 de 
enero de 2005, efectuando un descen- 
so sin precedentes. 
La Huygens fotografió su des- 
censo en paracaídas y acabó 
posándose en la superficie 
de la luna, ofreciéndonos 
una vista jamás i¡magl- 
nada. La información 
captada por ella-jUn- 
to a_la=ofrecida por 
“la propia Cassini, 
ha proporcionado 
a los astrónomos 
muchos años de 
trabajo e inves- 
tigación. Ahora 
sabemos mu- 
cho más sobre 
Trtán, y con- 
forme estos 
conocimien- 
tos han ido 
en aumento, 
también ha 
crecido el de- 
seo de volver 
a él para in- 
ESTE E 
fondo algunas 
"CEE ETS 
rísticas, en par- 
ticular la química 
de algunos de sus 
lugares y su posible 
vínculo a otra quími- 
ca, la primigenia, que 
protagonizó la apari- 
AM ERVIERIMEMIOS 
rra hace miles de millones 
de años. 
CI E EVITE E 
propuestas para hacer realidad 
esta nueva exploración destaca una 
nueva misión denominada Dragonfly, 
que ha acabado siendo seleccionada por 
ENNUSUN ir ERUERRAoo  MiTO 
candidatos. 


revista de aeronáutica y astronáutica / octubre 2020 





814 


EXPLORACIÓN AÉREA 

Aterrizar en la superficie de otro 
astro es una tarea complicada. Pero 
una vez logrado, el rédito científi- 
co que puede proporcionarnos una 
sonda posada en dicha superficie 
depende de sus características de 
movilidad. El sistema más sencillo 
implica situar a un vehículo en el 
suelo, sin que este pueda moverse, 
lo que convierte en fundamental la 
selección del punto de aterrizaje, el 
cual debe reunir todos los requisi- 
tos de interés científico. Esta limita- 
ción puede aliviarse si el vehículo 
de aterrizaje deposita a un robot 
móvil en el suelo. Este podrá des- 
plazarse a otros lugares, normal- 
mente no muy lejanos del punto 
original. Pero Titán es un satélite 
cuya superficie parece estar cubier- 
ta de lagos y pequeños mares de 
hidrocarburos, limitando las posi- 
bilidades de exploración e incluso 
impidiéndolas. La solución defi- 


nitiva se puso sobre la mesa hace 
algunos años, cuando se propuso 
enviar un vehículo con capacidad 
de vuelo autónomo hasta Titán. 
Una vez en él, podría volar a cierta 
velocidad hacia numerosos lugares 
diferentes aptos para su estudio. 


sonda voladora sobre Titán 


Las características de una nave vo- 
ladora en un lugar como Titán, con 
temperaturas extremas y muy frías, no 
son sencillas de determinar. En 2007 
se propuso la misión Titan Explorer 
Flagship, que utilizaría un pequeño 
globo para desplazar su paquete ins- 
trumental, y la misión AVIATR, que de- 
bía utilizar un aeroplano. No fueron las 
únicas propuestas. La revolución de 
los drones personales sugiere que es 
posible diseñar una aeronave sin alas 
y con varios rotores alimentados por 
electricidad. Las más recientes ideas al 
respecto, en 2014, han planteado siste- 
mas parecidos, desplegados desde un 
globo o desde una sonda de aterrizaje. 

Recientemente, el laboratorio APL 
de la Johns Hopkins University parti- 
cipó en una nueva solicitud de pro- 
puestas de la NASA para el programa 
New Frontiers, presentando en abril 
de 2017 a su misión Dragonfly, con 
Elizabeth Turtle como investigadora 
principal. Dragonfly quedó finalista 
junto a la misión CAESAR, en diciem- 
bre del mismo año, lo que permitió 
iniciar una fase de reducción de ries- 
gos, dotada con 4 millones de dó- 
lares. Disipadas las dudas, la NASA 
anunció finalmente su selección el 27 
de junio de 2019. 





La secuencia de aterrizaje de la Dragonfly. (Imagen: Johns Hopkins APL) 
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La superficie de Titán, vista por la sonda 
Huygens. (Imagen: ESA/NASA) 


Según los planes actuales, Dragon- 
fly partirá en 2026 (1 o 2 años des- 
pués de lo inicialmente previsto) a 
bordo de un cohete como el Atlas-5 
(411) y llegará a Titán en 2034. Sus 
objetivos serán aterrizar y despegar 
repetidamente y transportar hacia 
diversas localizaciones varios i¡ns- 
trumentos diseñados para analizar 
la composición de la superficie, la 
atmósfera y la geología en general. 
Titán, un mundo sorprendente con 
abundante química orgánica, podría 
así ayudarnos a encontrar posibles 
ingredientes útiles para la vida. 

Hasta el momento de su lanza- 
miento, prototipos adaptados a la 
esfera terrestre ensayarán todas las 
técnicas necesarias para que su mi- 
sión sea un éxito, de modo que los 
controladores tendrán mucho tiem- 
po por delante para asegurarse de 
que su vehículo pueda moverse con 
soltura en el extraño y helado am- 
biente de Titán. 
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Vistas de la superficie de Titán durante el descenso de la Huygens. (Imagen: ESA/NASA/JPL/ 


University of Arizona) 


ARQUITECTURA INNOVADORA 

La misión Dragonfly se convertirá en 
la cuarta del programa New Frontiers, 
una serie de vehículos de clase media 
dedicados a la exploración planetaria. 
Sus antecesores fueron la New Hori- 
zons, enviada a Plutón, la Juno, hacia 
Júpiter, y la OSIRIS-REx, hacia un as- 
teroide. Incluyendo su lanzamiento, la 
Dragonfly tendrá un presupuesto de al- 
rededor de 1000 millones de dólares, 
de modo que se trata de un proyecto 
ambicioso y complejo. De hecho, se se- 
leccionan solo dos misiones New Fron- 
tiers por década debido a su coste. 

Nunca jamás se ha enviado un ve- 
hículo con capacidad de vuelo conti- 
nuado hacia otro mundo fuera de la 
Tierra, aunque uno viajará en breve 
hacia Marte. Dragonfly, sin embargo, 
deberá funcionar durante casi tres 
años, como mínimo, de manera que 
su diseño deberá ser muy resistente. 


Se espera que pese alrededor de 
A50kg, más la masa del escudo de 
protección térmica (de 3,7 metros de 
diámetro, para soportar la entrada 
atmosférica a 7,4 km/s) y del sistema 
de descenso (dos paracaídas 
que se desplegarán en la den- 
sa atmósfera de nitrógeno de 
Titán). Una vez a cierta altitud, 
será liberado por el vehículo y 
se posará por sus propios me- 
dios en la superficie, en una 
zona seleccionada inicialmen- 
te en base a la información 
obtenida durante años por la 
sonda Cassini. Dicha región 
se llama Shangri-La. Ya en 
ella, se dedicará a explorarla 
efectuando pequeños vuelos 
de hasta 8 km de distancia, lo 
que, con el tiempo, le permi- 
tirá recorrer un gran número 
de kilómetros. 
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Para lograrlo, el vehículo utilizará 
un diseño de ocho rotores. Cuatro se- 
rían suficientes para sus operaciones, 
pero su duplicación permitirá asegu- 
rar el éxito de la misión en caso de 
que se produzcan averías en alguno 
de ellos. Cada rotor, pues, es doble, 
y tiene un diámetro de 1 metro, con 
una capacidad de impulso suficiente 
para volar a 36 km/h y para alcanzar 
altitudes de hasta 4 km. 

Para alimentar los motores eléctri- 
cos, el Dragonfly utilizará una batería 
que a su vez será recargada por las 
noches mediante un generador ter- 
moeléctrico de radioisótopos (RTG), 
ya usado en muchas otras misiones. 
Titán tiene menos masa que la Tie- 
rra, así que su gravedad es inferior 
(un 13,8%), y su atmósfera es densa 
(4 veces mayor, con una presión 1,4 
veces superior a la terrestre), lo que 
facilitará los vuelos del vehículo (la 
energía necesaria para ello será 40 
veces inferior a si estuviera en nues- 
tro planeta). El único problema son 
las bajísimas temperaturas. En efecto, 
sus componentes deberán ser dise- 
ñados para actuar en condiciones 
altas de radiación y con temperatu- 
ras de hasta -179 grados Celsius. En 
cuanto a los programas que goberna- 
rán el sistema, se han perfeccionado 
ya en gran medida en la Tierra, gra- 
cias a la popularidad de los drones 





La zona oscura es la región de Shangri-La. (Imagen: 
NASA/JPL/Space Science Institute) 
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Ensayos de navegación y control de un prototipo de la Dragonfly en la Tierra. (Imagen: Johns 


Hopkins APL) 


avanzados. Sin embargo, se añadirán 
rutinas de control para garantizar una 
gran autonomía, ya que la distancia 
entre Júpiter y la Tierra no permite el 
contacto a tiempo real. Otra dificultad 
será la reducida disponibilidad de luz 
dentro de la opaca atmósfera, combi- 
nada con la distancia respecto al Sol. 
Es decir, su sistema de cámaras debe- 
rá ser pensado para un ambiente de 
baja luminosidad. 

El Dragonfly podrá volar durante 
varias horas y recorrer decenas de 
kilómetros si fuera necesario. Cuan- 
do la batería se agote, aterrizará para 
pasar la noche y recargarla. Al mismo 





La ilustración muestra la fase de descenso de la misión Dragonfly. 
(Imagen: Johns Hopkins APL) 


tiempo, usará sus instrumentos cien- 
tíficos tanto durante sus viajes en el 
aire como durante los largos perio- 
dos en que permanecerá posado. 
Ante la incógnita de la naturaleza de 
los parajes que irá descubriendo, el 
Dragonfly retornará habitualmente a su 
punto de partida hasta que los científi- 
cos en la Tierra examinen los posibles 
destinos detectados y determinen 
que podrá volar hacia ellos de forma 
segura, aterrizando sin peligro y con- 
virtiéndolos en el siguiente punto de 
partida. No se desea que el Dragonfly 
despegue y trate de aterrizar a ciegas, 
poniendo en riesgo su integridad. 


El día en Titán es también distinto al 
terrestre. Cada noche en la luna dura 
192 horas (unos ocho días en la Tie- 
rra), así que el Dragonfly no volará du- 
rante ese intervalo, ya que la falta de 
luz dificultaría grandemente las ope- 
raciones. Pero eso no quiere decir 
que durante más de una semana vaya 
a permanecer ocioso. Será el mo- 
mento de prestar atención detallada 
a la zona de aterrizaje elegida, donde 
usará su parafernalia científica para 
tomar muestras y estudiar el suelo y 
la atmósfera. La información obtenida 
será emitida hacia la Tierra gracias a 
una antena de alta ganancia situada 
en la zona superior del vehículo. 


CARGA CIENTÍFICA 

Titán es un lugar muy especial, dis- 
tinto a cualquier otro en el Sistema 
Solar. Su atmósfera y superficie fueron 
examinadas brevemente por la sonda 
Huygens, y en base a los datos que nos 
envió, la Dragonfly tratará de dar un 
sustancial paso adelante en el conoci- 
miento sobre el satélite. Para ello trans- 
porta un total de cuatro instrumentos 
principales. 

En primer lugar, la DragonCam, un 
sistema de cámaras panorámicas que 
fotografiarán el terreno y que permi- 
tirán identificar zonas interesantes 














La Dragonfly, posada sobre Titán. (Imagen: Johns Hopkins APL) 
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para ser investigadas sucesivamente. 
Además, contará con una cámara mi- 
croscópica para observar detalles del 
suelo y de las muestras obtenidas. 

Por su parte, el DraMS es un es- 
pectrómetro de masas que intentará 
analizar la composición química de 
las muestras procedentes del sue- 
lo y de la atmósfera. Los científicos 
tienen aquí un especial interés por 
hallar constituyentes primordiales 
prebióticos, es decir, sustancias ne- 
cesarias para la aparición de la vida. 
Si la Tierra tuvo una configuración 
atmosférica semejante en tiempos 
pretéritos (aunque con agua líquida 
en vez de hidrocarburos líquidos), 
podríamos avanzar sustancialmente 
en el problema de los ingredientes 
que sirvieron para el desarrollo de 
los primeros elementos vivos. 

El DraGNS dispondrá de otros 
dos espectrómetros, en este caso 
de neutrones y rayos gamma, que 
también analizarán la composición 
química, pero ahora exclusivamente 
del suelo sobre el que se posará el 
vehículo. 

Por último, el DraGMet será un pa- 
quete meteorológico equipado con 
sensores para medir las propieda- 
des de la atmósfera de Titán, como 
la temperatura, la presión, el viento, 
etc. También dispondrá de un sis- 
mómetro para estudios geofísicos. 
Durante los largos periodos de per- 
manencia en el suelo, el sismómetro 
podrá detectar cualquier hipotética 
actividad geológica subterránea y 
con ello obtener información sobre 
las características del subsuelo del 
satélite. De hecho, la aeronave per- 
manecerá casi todo su tiempo posa- 
da, con sus instrumentos operando 
y obteniendo información. Sus via- 
jes cambiando de localización cu- 
brirán solo el uno por ciento de sus 
ocupaciones. 

Es importante señalar que el vehí- 
culo dispondrá de dos patines para 
el aterrizaje, similares a los de un heli- 
cóptero, y que unidos a ellos, una vez 
en contacto con el suelo, se encontra- 





El equipo de la Dragonfly. (Imagen: Johns Hopkins APL) 


rán dos brocas para la obtención de 
muestras, que serán después trasla- 
dadas mediante conductos hasta el 
espectrómetro de masas. 


PRIMEROS OBJETIVOS 

Ya hemos mencionado que el pri- 
mer lugar de aterrizaje del Dragonfly 
será la región de Shangri-La, una se- 
rie de campos de dunas. Una vez cer- 
tificado el buen funcionamiento de 
sus equipos en el entorno de Titán, 
y examinada la zona más inmediata, 
la aeronave se dirigirá hacia un crá- 
ter de impacto llamado Selk, su meta 
principal. Ante las incertidumbres de 
la fase de aterrizaje, que no permiten 
asegurar la distancia 
final a este cráter, 
el vehículo hará un 
primer viaje en esa 
dirección, con el 
objetivo de realizar 
una investigación en 
profundidad. De he- 
cho, la selección del 
primer lugar de ate- 
rrizaje se ha hecho 
en base a que Selk 
(situado a 800 km 
del punto de aterri- 
zaje de la Huygens) 
es uno de los objeti- 
vos más interesantes 
a estudiar, de modo 








activa el tiempo esperado, al menos 
permita analizar una zona en la que la 
Cassini detectó antiguas evidencias de 
la presencia de agua líquida y de com- 
puestos orgánicos. 

Cuando la Cassini sobrevoló la 
zona en la que se encuentra el cráter 
Selk, de unos 90 km de diámetro, de- 
tectó diferencias de composición que 
sugieren una serie de fenómenos de- 
bidos al impacto que lo generó, entre 
ellos líquidos fluyendo (agua líquida 
ahora convertida en hielo). Si esa 
agua líquida, procedente del objeto 
que impactó o del propio satélite, se 
mezcló con los compuestos orgánicos 
ya presentes durante algunas decenas 








que si la misión no 
logra permanecer 
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El cráter Selk, observado por el radar de la sonda Cassini. 
(Imagen: NASA) 
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de miles de años, podríamos estar ante 
un ejemplo primigenio de lo que suce- 
día de forma rutinaria en la Tierra primi- 
tiva. Su estudio podría arrojar luz sobre 
esta cuestión. 

En cuanto el Dragonfly termine su in- 
vestigación en Selk, después de quizá 
varios vuelos en la propia región, po- 
dría alejarse de la zona y buscar nue- 
vos objetivos científicos. A lo largo de 
sus 2,7 años de vida mínima prevista, la 
aeronave podrá moverse muchos kiló- 
metros respecto a su punto de llegada 
original, y de hecho se espera que pue- 
dan examinarse docenas de lugares. 
En esencia, se multiplicarán las posi- 
bilidades científicas, como si múltiples 
sondas hubieran aterrizado en otros 
tantos lugares de la superficie de Titán, 
como lo hiciera la Huygens años atrás. 

En ese intervalo, el Dragonfly podrá 
encontrar escenarios muy distintos, 
desde dunas de materiales orgánicos 
hasta lechos de cráteres de impacto. 
También podrá experimentar situacio- 
nes ajenas a lo habitual en la Tierra, 
como que llueva metano líquido desde 
la capa de nubes que rodea al satélite. 
Los materiales orgánicos presentes en 
la atmósfera precipitan hacia el suelo 
como la nieve terrestre, alcanzando la 
superficie y mezclándose allí donde 
los procesos ambientales podrían es- 
tar dando lugar a sustancias orgánicas 
muy complejas, con agua y energía a 
su disposición. 

Titán presenta regiones incluso más 
interesantes que Selk, como los ma- 
res del hemisferio norte de la luna. Por 
desgracia, cuando la Dragonfly llegue 
allí, este hemisferio estará pasando el 
invierno local, y la disponibilidad de luz 
será muy escasa. Si la misión tiene éxi- 
to, quizá en el futuro podrá organizarse 
otro vuelo para investigar esas zonas 
del satélite. 


LOS PARAJES DE TITÁN 

Cuando se envió a la sonda Huygens, 
junto a la Cassini, nada se sabía sobre 
la superficie de Titán. Después de un 
descenso de unas dos horas y media, 
el vehículo, bajo su paracaídas, acabó 


sonaa voladora sobre Titán 


posándose en una zona sólida. Su dise- 
ño, sin embargo, incluía la posibilidad 
de un aterrizaje en un lago líquido, de 
modo que podía flotar. Ya en el suelo, 
la Huygens funcionó durante aproxi- 
madamente una hora y media. Equipa- 
da con baterías, sus sistemas no debían 
operar de forma indefinida. A pesar del 
corto tiempo disponible, fue suficiente 
para enviar alguna imagen de la zona 
de aterrizaje, y datos sobre la atmós- 
fera y sus nubes. Esto es precisamente 
lo que debe hacer la Dragonfly, pero 
durante mucho más tiempo, gracias a 
la disponibilidad del generador de ra- 
dioisótopos, que proporcionará ener- 
gía durante varios años. Ello permitirá 
ampliar grandemente el caudal de da- 
tos científicos que podrán obtenerse y, 
gracias a las características de la aero- 
nave, que estos procedan de diversos 
lugares de interés. 

Titán es la segunda mayor luna del 
sistema solar, con un tamaño ligera- 
mente mayor que Mercurio. Su dis- 
tancia respecto al Sol (1400 millones 
de kilómetros) y sus nubes opacas, no 
obstante, impiden el uso de la energía 
solar para sus sistemas. El generador 


de radioisótopos aportará pues el calor 
y la energía necesarios para un vehícu- 
lo que deberá soportar rutinariamente 
los citados -179 grados Celsius. 

Si alcanza el éxito, la aeronave Dra- 
gonfly podría acabar recorriendo una 
distancia total de más de 175 km. Para 
poner en perspectiva esta cifra, recor- 
demos que es más del doble que la 
recorrida por todos los viajes efectua- 
dos por los diversos robots móviles 
enviados hasta la fecha a Marte. Su 
misión será ciertamente revoluciona- 
ria, y abrirá una serie de perspectivas 
para la exploración de los escasos 
mundos que disponen de atmósfera 
en el sistema solar. Marte contemplará 
sin duda vehículos semejantes a corto 
plazo, y quién sabe si algún día podrá 
diseñarse un sistema capaz de resistir 
las infernales condiciones imperantes 
en Venus. 

Y si los científicos pueden determi- 
nar que la química prebiótica de Titán 
tiene algún paralelismo remoto con la 
terrestre, se habrá dado un gran paso 
adelante para resolver uno de los prin- 
cipales misterios de la ciencia: la apa- 
rición de la vida en nuestro planeta. M 





La Dragonfly usará dos patines para los aterrizajes, equipados con captadores de muestras. 
(Imagen: Johns Hopkins APL) 
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Diseño del logo para el proyecto BACSI 


El 6 de mayo el Ejército del Aire publicó un concurso 
para el diseño del logo con el que identificar al proyecto 
BACSI. Tras las deliberaciones del jurado y siguiendo lo 
establecido en las bases del concurso, ha re- 
sultado ganador el diseño de Noemí Miranda 
Alba. 

En este logo la diseñadora ha querido re- 
presentar «la inteligencia» (l de BACSI) con la 
selección de una tipografía, que incluye ele- 
mentos que simulan las conexiones informá- 
ticas o neuronales. La «conectividad» (C de 
BACSI) estaría representada mediante la unión de las le- 
tras CSI del acrónimo. Finalmente, la «sostenibilidad» se 
reflejaría en el círculo azul que rodea a la escarapela y que 
representaría un ciclo virtuoso infinito (sostenible). 





Adicionalmente, se añade la escarapela española, como 


simbolo representativo de nuestro país, y las estelas aero- 
náuticas que finalizan con la representación de la silueta 
de un avión sobre la «l», a modo de punto. Dicha silueta se 
corresponde con diseños preliminares del caza de nueva 
generación Next Generation Fighter (NGP). 

El NGF constituirá el centro neurálgico 
del futuro sistema de armas Next Genera- 
tion Weapons System (NGWS), programa 
multinacional en el que España participa 
junto a Francia y Alemania. El NGWS tiene 
prevista su entrada en servicio en el entorno 
de 2040, y constituye uno de los principales 
elementos motores del proyecto BACSI. Además, con- 
tribuirá a desarrollar la base tecnológica e industrial en 
áreas estratégicas, así como a la creación de numerosos 
puestos de trabajo directos e indirectos. 

«Proyecto BACSI: el valor de un equipo» 


La asociación de Amigos del Museo de nuevo en casa 


llras los meses de 
confinamiento obliga- 
do por la COVID-19 y la 
consiguiente paraliza- 
ción de las actividades 
habituales de AAMA 
(Asociación de Amigos 
del Museo), el 9 de ju- 
lio, coincidiendo con la 
VIS Ce lCUSANEEA 
teniente general Rafael 
Sánchez Ortega, al Museo de Aeronáutica y Astronáutica 
(MAA), una parte de los voluntarios del Centro de Restau- 
ración y Mantenimiento (CRM) regresaron a su modesto 
taller con el ánimo de retomar sus tareas, eso sí, con las 
lógicas medidas de seguridad que impone la actual situa- 
ción. El CRM constituye, junto con los guías, las dos áreas 
fundamentales en las que esta Asociación apoya al Museo. 
A día de hoy, los voluntarios del CRM mantienen abiertos 
un total de 10 proyectos, de distinta complejidad y en dife- 
rentes fases de desarrollo, pero todos ellos igual de útiles 
y atractivos. 

No obstante, si se puede hablar de un proyecto estrella, 
que es a su vez el más longevo y el que supone mayor es- 
fuerzo económico, este es la Stinson, que consiste en una 
restauración total a partir de los restos de chatarra de un 
avión Stinson Reliant SR- 7C, en la que están implicados 
técnicos de diversas especialidades. No menos importan- 
tes son los proyectos de mantenimiento y restauración de 
dos veteranos de nuestro museo que merecen un mimo 
infinito, como son el Junkers y el DC-3. Respecto al prime- 
ro hay que decir que, debido al estado inicial del avión, 
ha resultado un proyecto complejo desde sus comienzos. 
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El avance más reciente ha permitido, gracias a una impor- 
tante labor de investigación, identificar cientos de piezas 
almacenadas y, finalmente, completar, ensamblar y pintar 
la consola de mandos de la cabina de vuelo. En cuanto al 
DC-3, tras finalizar la impermeabilización del avión, los es- 
fuerzos se centran en la restauración estructural de la parte 
trasera, como continuación de una secuencia de proyectos 
dedicados a la restauración estética interior y exterior. 

Es obligado mencionar otros proyectos desarrollados 
por iniciativa de los voluntarios, como el túnel de viento, 
un proyecto de alta complejidad técnica y mecánica que 
consiste en el diseño y la fabricación de una unidad didác- 
tica mediante la cual, un túnel de viento regulado y laminar 
permitirá que la maqueta de un avión Hispano E-30 puesta 
en peso 0, pueda volar y actuar en los tres ejes, o el sincro- 
nizador de disparo, diseñado también con fines didácticos 
y que mostrará el funcionamiento del sistema mediante el 
cual la ametralladora de un avión de la | Guerra Mundial 
inhibe el disparo al paso de la pala de la hélice. Finalmente, 
tras Una serie de unidades ya terminadas y entregadas al 
Museo, el especialista en motores está finalizando la res- 
tauración del BMW-801, eliminando oxidaciones y sucie- 
dades para, finalmente, sacarle el lustre necesario para su 
retorno a la exposición. 

Antes de finalizar la visita y después de haber escucha- 
do con atención los proyectos y trabajos en curso que se 
vienen realizando, el teniente general Sánchez Ortega 
agradeció la encomiable labor de promoción de la cultu- 
fa aeronáutica que viene realizando AAMA y el decidido 
apoyo que tradicionalmente presta al Museo, a la vez que 
manifestó su intención de fomentar en la medida de lo po- 
sible la ya estrecha colaboración entre ambas entidades 
que tan buenos frutos viene dando. 
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Acto de toma de posesión y relevo de mando en la Base Aérea de Armilla y ala 78 y clausura de 
los cursos de vuelo de helicóptero y entrega de certificados en Escuela Militar de Helicópteros 


[El 31 de julio ha tenido lugar el acto de toma de 
posesión del coronel José Molino Martínez, como jefe 
de la base aérea de Armilla, jefe del Ala 78, director de 
la Escuela Militar de Helicópteros y comandante mili- 
tar aéreo de Aeropuerto de Granada, en una ceremonia 
que se celebró en la Plaza de Armas de la base aérea de 
Armilla. El acto fue presidido por el general director de 
Enseñanza, Enrique Jesús Biosca Vázquez que, tras recibir 
los honores de ordenanza, pasó revista a las fuerzas parti- 
cipantes. 

Así mismo se celebró 
la clausura del curso aca- 
démico 2019-2020 en la 
Escuela Militar de Helicóp- 
teros, con la entrega de 
certificados a los alumnos 
que han finalizado con 
aprovechamiento el 177.2 
curso de piloto de helicóp- 
teros y el 132.* curso instru- 
mental de helicópteros. 

En el 177% CPH, participa- 
ron un total de 10 alumnos 
de 4.” curso de la Academia 
General Militar del Ejército 
de Tierra y dos alumnos de 
la Armada, que realizaron 
el 132.” curso instrumental 
de helicóptero. 
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Tras la clausura de los cursos por parte del general de 
Enseñanza, tuvo lugar el relevo de mando y toma de po- 
sesión, donde el coronel José Molino Martínez hizo el ju- 
ramento reglamentario. 

Posteriormente, el general director de Enseñanza se re- 
unió con los coroneles entrante y saliente para la firma 
del libro de relevo y despedir al coronel Luis García-Al- 
menta López-Muñiz, quién ha estado ejerciendo el man- 
do de la unidad desde el 12 de julio de 2017. 
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Incorporación de los nuevos alumnos del curso de Caza y Ataque al Ala 23 


— 





[El 24 de agosto, un grupo seleccionado de 12 
de alféreces alumnos, en su último año de forma- 
ción militar, se ha incorporado a la base aérea de 
Talavera area lAlatcual estatal otacila contaviones 
F- 5, para adquirir los conocimientos, habilida- 
des y destrezas necesarias comprendidas dentro 
del 108 Curso de Caza y Ataque. 

El Ala 23 tiene, entre sus principales misiones, 
la de impartir la enseñanza, tanto teórica como de 
vuelo (avión y simulador), a los alumnos seleccio- 
nados para realizar la trayectoria de piloto de caza 
y ataque, en la parte final de su formación militar y 
aeronáutica. Una vez concluido con éxito esta for- 
mación, serán destinados a las unidades de caza 
del Ejército del Aire dotadas con aviones F-18 y EF- 
2000 Eurofighter. 

De igual modo, se han incorporado los nuevos 
profesores de vuelo que complementan la plantilla 
designada para el presente curso. 
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Primera revisión avión A400M del Ejército del Aire en la Maestranza Aérea de Sevilla 


La Maestranza Aérea de Sevilla ha finalizado con fecha 31/08/2020 la primera revisión de un avión A400M del Ejército 
del Aire, en concreto el TK.23-02 (MSNO70), culminado así el primer hito que tiene como objetivo final la capacitación 
de esta Unidad para realizar el mantenimiento sobre esta flota de aeronaves. El equipo de trabajo ha estado compuesto 
por personal técnico de la Maestranza conjuntamente con personal de Airbus Defence € Space. 

La inspección finalizada se denomina C1L (CHECK 1 LIGHT) con periodicidad bi-anual según contempla el Plan de 
Mantenimiento aprobado para esta flota de aeronaves, y comprende un número importante de tareas de manteni- 
miento de alta complejidad, que tienen por objetivo garantizar la seguridad y operatividad de la aeronave durante su 
operación. El tiempo empleado en la ejecución de esta inspección ha sido muy inferior al que se podría esperar para 
ser la primera que se realiza y por haber coincidido en el tiempo con la pandemia lo que ha limitado la disposición de 
recursos. Pero nada de ello ha impedido cumplir el objetivo marcado de finalizar la inspección dentro de los plazos 
establecidos gracias especialmente al alto nivel de cualificación del personal que posee esta Maestranza en el mante- 
nimiento de aeronaves de transporte así como al personal de Airbus altamente experimentado en el mantenimiento 
del A400M, logrando de forma rápida y eficiente una adaptación de la Maestranza al sostenimiento de esta compleja 
y moderna aeronave. 
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El Ejército del Aire lidera a los rastreadores militares de la región de Murcia 


[En coordinación con la Consejería de Sanidad de la co- 
munidad autónoma de la región de Murcia y desde una 
sala ubicada en la Escuela Militar de Paracaidismo, el 16 
de septiembre se realizaron las primeras prácticas super- 
visadas de rastreo de la Misión Baluarte en apoyo al Servi- 
cio Murciano de Salud. 

Samuel Valera y Laura Escudero, 
enfermeros del Servicio Murciano 
de Salud e integrantes del equipo 
de rastreadores en la lucha contra 
la pandemia de la Consejería de Sa- 
lud, son los encargados de formar a 
los futuros rastreadores militares. 

Bajo el liderazgo del Ejército del 
Aire, en la persona del comandante 
Juan Francisco Ortuño Ortuño, des- 
tinado como profesor en la Escuela 
Militar de Paracaidismo Méndez Pa- 
rada, los cien rastreadores militares 
de los distintos ejércitos se encon- 
trarán disponibles para apoyar las 
labores de los rastreadores civiles 
en los próximos días. 

Se capacita, de este modo, a los 
treinta rastreadores que aporta la 
Sección de Vigilancia Epidemiológi- 
ca del Ejército del Aire en la región 
de Murcia. 


Dependientes directamente de la Consejería de Sa- 
lud de la comunidad autónoma de la región de Murcia 
para este cometido, el equipo de rastreadores militares 
realizará su trabajo de forma continua y con dedicación 
exclusiva, entendiendo que la lucha contra la pandemia 
no puede descansar, y siempre con el ánimo de estar al 
servicio de los ciudadanos. 





El subteniente Sabino Cabeza Abuín del Ejército del Aire ganador del Premio Planeta 
Minotauro 


El 9 de septiembre se celebró, en el Museo Nacional 
de Arte Contemporáneo de Barcelona, la gala para co- 
nocer el ganador del Premio Planeta Minotauro 2020, 
un importante galardón referente en el mundo de la 
fantasía y la ciencia ficción. 

El premio, otorgado por un jurado formado por perio- 
distas y escritores, fue para la obra Frontera oscura, una 
novela escrita por el subteniente Sabino Cabeza Abuin, 
destinado en el Ala 15. 

La novela se desarrolla en el año 2560, e imagina un 
mundo en el que la humanidad se ha expandido por 
una parte de la Vía Láctea, alrededor de unos 8000 pla- 
netas. Trata sobre una nave que tiene la misión de inves- 
tigar y recopilar datos sobre un gran agujero negro en 
el que está atrapada otra nave desconocida que debe 
ser rescatada. 

Nuestra más sincera enhorabuena a nuestro compañero. 
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Cine, aviación y espacio 


MANUEL GONZÁLEZ ÁLVAREZ 
Historiador 


Dirigida por una integrante del 
46.” Regimiento Tamán de Guardias 
de Bombardeo Nocturno, «Las brujas 
de la noche en el cielo» se convierte 
en una pieza de cine realmente inte- 
resante acerca de un escuadrón de 
bombardeo integrado única y exclusi- 
vamente por mujeres. Á primera vista 
podríamos pensar que nos encontra- 
mos ante una película bélica más, pero 
al visionarla podemos comprobar que 
se trata de algo mucho más profundo 
y que roza de lleno el cine de autor. 
La película nos muestra de una forma 
cronológicamente borrosa retazos 
de vida de estas aviadoras durante la 
Segunda Guerra Mundial, dando im- 
portancia capital a determinadas es- 
cenas que hablan fundamentalmente 
de situaciones que intentan transmitir 
lo que había detrás de la guerra para 
esas mujeres. 

Pero no debemos olvidar el hecho de 
que se trata de una película realizada 
en la Unión Soviética en unos años en 
los que la Guerra de Afganistán estaba 
en auge, destrozando anímicamente 
la sociedad del país. Por ello algunas 
de las escenas, que por otro lado son 


j j completamente realistas, podrían pa- 
DIRECTORA: YEVGENIYA ZHIGULENKO (GUIONISTAS: VLADIMIR VALUTSKIY, YEVGE- eésimos pts propacanda eleve 


NIYA ZHIGULENKO PRODUCTORA: Gorky FiLm StuDIO Música: YEvGENI KRYLA- — ¿jgo de ello tenga la película, lo cierto 
TOV FoToGRAFÍA: Lev Rocozin REPARTO: VALENTINA GRRUSHINA, YANA DRUZ, es que las cuestiones que remarcan 
DmirrRI ZAMULIN, NINA MENSHIKOVA, VALERIYA ZAKLUNNAYA, TATYANA CHER== son muy verosímiles. De este modo los 
NOPYATOVA, ELENA ASTAFEVA, ALEKSANDRA SviriDova Año: 1981 País: Unión Personajes relatan las largas colas que 


Soviética DURACIÓN: 80 MIN tuvieron que hacer para alistarse; lo di- 
: : fícil que era en muchos casos que les 





FICHA TÉCNICA DE «ILAS BRUJAS DE LA NOCHE EN EL CIELO» 
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Integrantes del 46.” Regimiento «Tamán» de 


Guardias de Bombardeo Nocturno. 
(Imagen del Centro Gumilev en Moscú) 
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mandasen al frente por mucho que lo 
solicitaran; las ganas de combatir y de 
luchar contra el enemigo, poniendo su 
propia vida en claro peligro para con- 
seguir su misión; la juventud con la que 
muchas de ellas se alistaron, el momen- 
to en el que la unidad recibe el distinti- 
vo de Guardia y un largo etcétera. Pero 
junto a ello la directora nos transmite la 
parte más humana de estas mujeres: 
su visión de la guerra, su necesidad de 
abstraerse de ella cuando era posible 
O la búsqueda de pequeñas cosas que 
se convertían en inmensos remansos 
de felicidad que, aunque pasajera, les 
ayudaba a sobrellevar las penurias de 
la guerra. 


LAS BRUJAS NOCTURNAS 

La unidad que protagoniza la pe- 
lícula es el conocido como 588” Re- 
gimiento de Bombardeo Nocturno, 
denominado posteriormente 46” 
Regimiento de la Guardia de Bom- 
bardeo Nocturno «Taman». El cambio 
de denominación se debe a la acu- 
mulación de honores y distinciones 
en combate cosechados por la unidad 
desde su creación en 1942. Su apodo, 
dado por los alemanes, se debía a que 
el ruido de los motores del Polikarpov 


Po-2 que utilizaban les recordaba a 
una escoba barriendo. Esta unidad es 
el único escuadrón que se mantuvo 
compuesto únicamente por mujeres 
desde el principio hasta el final de la 
guerra, combatiendo a lo largo de 
todo el Frente Oriental. 

Su fundadora junto con otros dos 
regimientos más, fue la Heroína de 
la Unión Soviética Marina Raskova, 
quién, además de convertirse en la 
primera mujer instructora de vuelo 
del país, acumuló en su haber varios 
récords de vuelo de larga distancia an- 
tes del inicio de la guerra. 

Esta unidad, como muchas otras 
unidades de mujeres al principio de la 
guerra, estaba pésimamente dotada 
en lo que a armamento y equipo se re- 
fiere. Esto se puede ver no solamente 
en sus anticuados aparatos, que eran 
exclusivamente los ya citados. Po-2, 
sino en el hecho de que no fueron 
dotados de ametralladoras ni de pa- 
racaídas hasta prácticamente el final 
de la guerra. El Polikarpov Po-2 era un 
biplano pequeño y de marcha lenta 
con el cuál solamente podía volarse a 
baja cota, normalmente a vuelo rasan- 
te. Antes del estallido de la Segunda 
Guerra Mundial era un aparato que 





se utilizaba solamente para aprender 
a volar, siendo muy común su uso en 
escuelas de vuelo y aeroclubes. Dada 
su endeble estructura de tela sobre 
un armazón de madera contrachapa- 
da donde lo único sólido era el motor 
M-11 que portaba, apenas un impacto 
directo lo convertía en una antorcha. 
Aunque era tan lento que a los cazas 
alemanes les resultaba difícil derribar- 
los, ya que volaban a una velocidad 
menor a la mínima de sus aparatos 
más modernos, su diseño los conver- 
tía en fáciles blancos para las tropas en 
tierra, por lo que la inmensa mayoría 
de las operaciones de esta unidad fue- 
ron nocturnas. Ello, unido a la escasa 
capacidad de transporte del aparato, 
donde apenas cabían cuatro bombas 
de pequeño tamaño convirtieron a 
esta unidad en un regimiento que se 
dedicaba a hostigar al enemigo y a 
acabar con pequeños objetivos con 
alto valor estratégico, tales como pie- 
zas de artillería, deflectores, pontones 
o depósitos de armas y combustible. 

La unidad fue ampliamente conde- 
corada durante la guerra, con veintitrés 
títulos de Héroe de la Unión Soviética, 
dos de Héroe de la Federación Rusa y 
uno de Héroe de Kazajstán. M 
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DRONES ESPACIALES - NAVES 
ESPACIALES NO TRIPULADAS 

Aunque técnicamente no pode- 
mos denominar vehículos aéreos 
no tripulados (VANT-UAV) o siste- 
mas aéreos tripulados remotamente 
(RPAS) a los vehículos espaciales no 
tripulados, ya que el medio en que 
se mueven no es el aire, nos permi- 
tiremos esta licencia por la similitud 
de las tecnologías empleadas, dise- 
ños, etc., incluso por la evidentes si- 
nergias que ambos tipos de sistemas 
(drones/naves espaciales no tripula- 
das) van a obtener en su desarrollo 
futuro. 

Uno de los proyectos más am- 
biciosos en el ámbito de las naves 
espaciales no tripuladas o drones 
espaciales como las hemos deno- 
minado, es el transbordador espa- 
cial no tripulado X-37B?, también 
denominado vehículo de pruebas 
orbitales (orbital test vehicle- OTVy 
con el que la NASA está llevando a 
cabo misiones de prueba en órbitas 
terrestres, habiendo iniciando este 
mes de mayo la que será su sexta 
misión. El X-37B inició sus vuelos en 
el año 2010 y realizó la última de sus 
misiones (la 5.?) finalizando en octu- 
bre de 2019 y tuvo una duración de 
718 días. 

Este vehículo espacial tiene un 
claro parecido con el transbordador 
Space Shuttle, que estuvo en servi- 
cio por la NASA entre 1981 y 2011, 
aunque es mucho más pequeño. El 
X-37B mide 2,9 metros de alto, 8,9 
metros de largo, 4,6 metros de en- 


NES 


vergadura y pesa unos 5000 kg. La 
bodega de carga no es muy grande: 
2.1x 1.2 m., similar a una pick-up. 

Los objetivos del X-37B son po- 
ner a prueba tecnologías de naves 
reutilizables con vistas a futuros pro- 
gramas espaciales estadounidenses, 
así como realizar experimentos que 
pueden ser devueltos a la Tierra y 
examinados. Las tecnologías que 
se están poniendo a prueba con el 
X-37B incluyen los sistemas de guia- 
do avanzado, navegación, control y 
protección térmica, aviónica, diseños 
de estructuras y sellado de alta tem- 
peratura, sistemas electromecánicos 
ligeros de vuelo, sistemas de propul- 
sión avanzada, materiales avanzados 
y vuelo orbital autónomo, pruebas de 
reentrada en la atmósfera y aterrizaje 
autónomo. 


Tamaño 
X37B Vehículo de Prueba 
22 Orbital 


GONzALO VALLEJO Díaz 
Coronel del Ejército del Aire 


Al igual que el Space Shuttle, se 
lanza verticalmente con la ayuda 
de un cohete y regresa a la Tierra 
planeando y aterrizando en una 
pista. Su altitud de operación es 
de 177 a 805 km. sobre la superfi- 
cie terrestre. 

Nació como un proyecto de la 
NASA en 1999, siendo transferido a 
la agencia DARPA (agencia de inves- 
tigación sobre proyectos avanzados 
de Defensa), en 2004, como proyecto 
clasificado. 

El programa X-37B está dirigido 
actualmente por la Oficina de Capa- 
cidades rápidas de la USAR, estando 
el control de vuelos orbitales en la 
base aérea de Schriever en Colora- 
do. La empresa Boeing es la respon- 
sable de la construcción de estas 
naves espaciales. 





Transbordador espacial no tripulado X-37B. (Imagen: BBC.COM) 
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El secretismo que rodea al X-37B y 
a sus cargas de pago han extendido 
los rumores sobre que este vehículo 
pueda ser un arma espacial de algún 
modo, quizás con la misión de captu- 
rar o dañar los satélites de otros países, 
aunque su pequeño tamaño, y escasa 
maniobrabilidad lo ponen en duda. 

También en los últimos años, han 
sido varios los programas de naves 
espaciales no tripuladas que están 
siendo puestos a prueba. La Estación 
Espacial Internacional (ISS en sus siglas 
en inglés) recibe regularmente naves 
de carga sin tripulación, entre las que 
se encuentran la rusa Progress Space- 
craft, los vehículos Automated Transfer 
de la ESA (actualmente en desuso), 
el Dragon de la empresa Spacex y el 
Cygnus de Northorp Grumman. 

El vehículo ruso de reabastecimien- 
to Progress? es una versión automa- 
tizada y sin piloto de la nave espacial 
Soyuz que se utiliza para llevar sumi- 
nistros y combustible a la Estación 
Espacial Internacional. El Progress 
también tiene la capacidad de elevar 
la altitud de la estación y controlar su 
orientación usando los propulsores 
del vehículo. 

El vehículo espacial Progress se lan- 
za al espacio desde el cosmódromo 
de Baikonur en Kazajstán a bordo de 
un cohete Soyuz. 

La nave de carga Dragon de la com- 
pañía Spacex” tiene prevista la que 
será su vigésima primera misión de 
transporte no tripulado hacia la ISS el 
mes de noviembre. La empresa Spa- 
ceX está dirigida por el empresario 
Elon Musk, conocido también por ser 
el fabricante de los vehículos eléctri- 
cos Tesla. 

Una variante de la nave de carga 
Dragon ha sido empleada de forma 
exitosa, el 30 de mayo para transpor- 
tar astronautas norteamericanos hasta 
la Estación Espacial Internacional (ISS). 

La nave Cygnus de la empresa 
Boeing” es lanzada por el cohete 
Antares desde la isla Walops en Vir- 
ginia. El diseño del módulo de car- 
ga está fabricado por Thales Alenia 
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Nave Cygnus de Boeing. (Imagen: NASA) 


Space. Comenzó sus vuelos de apro- 
visionamiento de la ISS en 2014. 

La nave Cygnus consta de un mó- 
dulo de servicio y un módulo presu- 
rizado de carga. El ensamblaje con 
la ISS es completamente autónomo, 
gracias a los sistemas de aviónica 
avanzada desarrollados por Nor- 
throp Grumman. 

El módulo para transporte de tri- 
pulaciones se denomina Starliner y 


Nave rusa de carga Progress. (Imagen: NASA) 
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tiene previsto un segundo test, no 
pilotado, a finales de 2020 tras el fra- 
caso del primer vuelo en diciembre 
de 2019, cuando no fue capaz de al- 
canzar la órbita de la ISS. 

Al igual que estas naves espaciales 
no tripuladas que reabastecen la Es- 
tación Espacial Internacional desde 
hace años, en el pasado, los progra- 
mas espaciales Mercurio, Géminis y 
Apolo pusieron a prueba sus vehí- 
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Dron Ingenuity. (Imagen: NASA) 


culos espaciales sin tripulación antes 
de llevar a cabo misiones tripuladas. 
También en la actualidad, la NASA 
está sometiendo a prueba su nave 
espacial Orion, en colaboración con 
la Agencia Espacial Europea (ESA), 
con la que realizó, ya en el año 2014, 
un test sin tripulación. La NASA tie- 
ne previsto su próximo test con esta 
nave espacial sin tripulación alrede- 
dor de la luna, en el conocido como 
proyecto Artemisa l. Estos viajes no 
tripulados sentarán las bases de futu- 
ros proyectos espaciales tripulados a 
la luna y al planeta Marte. 

La exploración de otros planetas 
también ha contado siempre con el 
apoyo de naves no tripuladas. A con- 
tinuación vamos a ver dos drones 
espaciales que van a suponer una 
novedad al tratar de realizar vuelos 
con sustentación sobre atmósferas 
inexploradas en este campo. Se trata 
del helicóptero Ingenuity en el pla- 
neta Marte y el multicóptero Dragon- 
fly en Titán, la mayor luna del planeta 
Saturno. 

El helicóptero Ingenuity* viaja ac- 
tualmente a bordo del vehículo ro- 
ver” Perseverance, de la misión MARS 
2020, cuyo lanzamiento tuvo lugar el 
30 de julio desde Cabo Cañaveral en 
Florida. La misión tiene como princi- 
pal objetivo la búsqueda de indicios 
de vida primitiva en Marte, así como 
recoger materiales del planeta rojo 





para su posible retorno a la Tierra. Es- 
tas tareas serán llevadas a cabo por el 
vehículo rover Perseverance. 

El helicóptero Ingenuity es un dron 
de 1,2 mts. de tamaño y 2 kgs. de 
peso, que cuenta con dos rotores 
coaxiales en contrarotación y está do- 
tado de paneles solares para la carga 
de sus baterías. Será la primera vez 
que se intenta el vuelo en la atmós- 
fera de Marte, con una densidad de 
un 1% la de la Tierra, aunque con una 
gravedad de un tercio de la terrestre, 
siendo, por tanto, más difícil generar 
sustentación. Otros objetivos del pro- 
yecto Ingenuity son poner a prueba 
la miniaturización de la tecnología de 
vuelo y la operación autónoma del 
equipo. El retardo en la señal enviada 
desde la Tierra imposibilita el contro! 
directo del aparato, por lo que recibi- 
rá las órdenes de inicio de la Tierra a 
través del rover y efectuará los vuelos 
de prueba de forma autónoma. 

El Ingenuity empleará la energía so- 
lar para cargar las baterías que utiliza 
el grupo motopropulsor y también los 
sistemas de calefacción para mantener 
una temperatura en márgenes opera- 
cionales durante las frías noches mar- 
cianas. La llegada a Marte está prevista 
para el 18 de febrero de 2021, tenien- 
do la misión una duración de un año 
marciano (unos 687 días terrestres). 

El multicóptero Dragonfly? formará 
parte de la misión que la NASA tiene 
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previsto enviar a explorar Titán, la 
mayor luna de Saturno, en 2026. El 
Dragonfly no será la primera nave 
en posarse en Titan, ese honor lo 
tiene el módulo Huygens que se 
posó en Titán en el año 2005”. 

Contará con ocho rotores y debe- 
rá ser capaz de levantar el vuelo en 
la densa atmósfera de Titán, cuatro 
veces la de la tierra y con unas tem- 
peraturas que rondan los -174.*C. 
Tiene previsto realizar vuelos cortos 
de unos 8 km., tomando muestras 
en cada una de sus tomas. 

Como vemos, la exploración del 
espacio se encuentra en plena ex- 
pansión, siendo numerosas las 
iniciativas internacionales con dife- 
rentes objetivos. El empleo de dro- 
nes espaciales se presenta como 
una forma segura de poner a prue- 
ba nuevos desarrollos de naves tri- 
puladas a la luna o a Marte. También 
asentando el papel de las naves 
espaciales no tripuladas como siste- 
ma de reabastecimiento regular de 
estaciones espaciales permanentes, 
como la actual Estación Espacial 
Internacional o las previstas en la 
órbita lunar, en Marte o en otros pla- 
netas o satélites. M 


NOTAS 
https://www.space.com/25275-x37b- 
space-plane.html 
“https://www.bbc.com/mundo/noti- 
cias-39852833 
Shttps://www.nasa.gov/mission_pages/ 
station/structure/elements/progress_ 
about.html 
“https://www.spacex.com/vehicles/ 
dragon/ 
>https://www.northropgrumman.com/ 
space/cygnus-spacecraft/ 
https://mars.nasa.gov/mars2020/ 
“Rover: se denominan así los vehículos de 
exploración espacial diseñados para mo- 
verse sobre la superficie de un planeta u 
otro objeto astronómico (por ejemplo la 
Luna). Pueden ser vehículos tripulados o 
no, parcial o completamente autónomos. 
Shttps://www.nasa.gov/press-release/ 
nasas-dragonfly-will-fly-around-titan-loo- 
king-for-origins-signs-of-life 

?El módulo Huygens formaba parte de la 
misión Cassini-Huygens de exploración 
del planeta Saturno y de sus satélites o «lu- 
nas», llevado a cabo entre los años 1997 y 
2017, conjuntamente por la ESA, la NASA 
y la Agencia Espacial italiana. 
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CON TIEMPO Y UNA CAÑA 

[Este verano ha sido prolijo en cibe- 
rataques. Seguramente, más de uno 
habrá recibido correos maliciosos 





procedentes, supuestamente, del 
banco, de Correos o de Hacienda. En 
todos ellos se solicita abrir un enlace 
que lleva a una página infectada o un 
archivo que contiene directamente 
el virus correspondiente. Por fortuna, 
se trata de envíos masivos de correos 
que no tienen en consideración si te- 
nemos cuenta corriente en el banco 
desde el que dicen enviarlo y es pro- 
bable que levanten sospechas antes 
de que actuemos. Además, suelen 
venir acompañados, casi de forma 
instantánea, de otro correo -esta vez 
del Mando Conjunto de Ciberdefen- 
sa (ahora Ciberespacio)- que nos ad- 
vierte sobre sus aviesas intenciones. 

Estos ataques de phishing se de- 
dican precisamente a eso, a echar 
el anzuelo de forma indiscrimina- 


da para ver si alguien pica. Es fácil 
hacerse con una base de datos de 
unos miles o decenas de miles de 
direcciones de correo -o comprarla 
en el mercado negro- y hacer envíos 
masivos. El coste de la operación es 
casi nulo y siempre habrá algún in- 
cauto que pique. Otros, al menos, 
contestarán el correo confundidos 
o indignados dejando claro que esa 
dirección sigue siendo válida y que 
se puede volver a utilizar. Lo malo 
es que basta con abrir un correo de 
más, independientemente de las 
veces que hayamos detectado uno 
falso. 

Con las cuentas de los correos 
también se puede intentar acceder a 
otros servicios. En agosto lo intenta- 
ron con la CRA, la Agencia Tributaria 
canadiense. Fue un ataque de los 
que se llaman «de fuerza bruta» en 
el que se pone a una máquina a tra- 
bajar de forma automática proban- 


do distintas contraseñas para cada 
correo. La máquina es muy rápida, 
hay muchas contraseñas que probar 
y no hay límite de tiempo. La historia 
aparecía en una noticia de la CNN! 
acompañada de un video realmente 
interesante. 


O PESCANDO EN LAS REDES 

En el video, Rachel, una hacker pro- 
fesional, consigue «robarle» 25000$ 
a Donie con su consentimiento pre- 
vio y, supongo, la idea de que se los 
devolvería inmediatamente. Rachel 
lo consigue sin apenas ayuda de 
la tecnología; empleando técnicas 
de ingeniería social. Simplemente, 
examina la información disponible 
sobre Donie en las redes sociales y 
acumula una inquietante cantidad 
de datos sobre él que le permiten 
contactar con varias empresas que, a 
su vez, le van dando unos pocos da- 
tos más cada vez. Finalmente, llama 
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al banco y se identifica como Donie 
con la ayuda de un programa que al- 
tera SU vOz para hacerla parecer mas- 
culina. Conoce el número de cuenta 
y todos los detalles necesarios sobre 
él como para que accedan a hacer 
una transferencia a su cuenta. Todo 
ello, casi en tiempo real. 

Esta forma de actuar parte de da- 
tos que hemos regalado -o de los 
que hemos presumido- en redes 
sociales abiertas a las que quizás 
hemos admitido a demasiados «ami- 
gos». Quizás un motivo de reflexión. 

Redes sociales como Twitter, que 
también había sido noticia en julio 
porque alguien -aparentemente un 
joven de 17 años- había conseguido 
acceder a las cuentas de gente como 
Joe Biden, Bill Gates o Elon Musk. 
Desde allí, pidió a sus millones de 
seguidores una donación. El ataque 
contó probablemente con ayuda de 
alguien de dentro de la organiza- 
ción, pero pone de manifiesto el po- 
der extraordinario que tienen estas 
plataformas privadas y sus brechas 
de seguridad. Todo en medio de 
otra polémica sobre su papel como 
garantes de la veracidad de la infor- 
mación en vísperas de una campaña 
electoral que se prevé compleja/. 


UNA AMENAZA GLOBAL 

En un mundo en el que la inme- 
diatez de las noticias lleva a una 
escalada muy rápida en los conflic- 
tos, la pérdida de control sobre los 
contenidos de un perfil importante 
en una red social puede llevar a una 
situación diplomática tensa. Cuando 
una parte importante de la actividad 
económica y política se ha traslada- 
do al ciberespacio, su protección es 
fundamental. 

Por ello mismo, también en agos- 
to, tuvo lugar el primer ejercicio de 
ciberdefensa en el que participaba 
Japón, los países del Sudeste Asiáti- 
co, Estados Unidos y algunos países 
europeos. El objetivo último, aunar 
esfuerzos para proteger las infraes- 


tructu ras?. 





CON INTELIGENCIA ARTIFICIAL... 

Y con un nombre que, al menos 
a mí, me suena a videojuego de ac- 
ción, GPT-3 ha sido una de las nove- 
dades del verano. Un algoritmo -un 
programa, al fin y al cabo- capaz de 
escribir un artículo como este y pa- 
sar, de forma convincente, por hu- 
mano. Es más, de hacerlo en función 
del estilo que se le solicite. Entrena- 
do sobre 175000 millones de pará- 
metros distintos (más de cien veces 
más que su predecesor), aprendió 
a escribir «leyéndose» 45 terabytes 
de información (45 discos duros de 
los que utilizamos para guardar pe- 
lículas y fotos... pero llenos solo de 
texto). 


[Hunan prompt /GTP-3 answer] 





Se le puede pedir que escriba un 
blog completo? o sobre una frase 
concreta. Por ejemplo, se le puede 
pedir que escriba variaciones con 
distintos estilos: 

Es significativo que, esta vez, no ha- 
yan hecho público el código del pro- 
grama. Un programa que, por cierto, 
podría diseñar el programa mismo. M 


NOTAS 
'https://edition.cnn.com/2020/08/17/ 
tech/cyberattack-canada-government-ac- 
counts/index.html 
“https://www.schneier.com/blog/archi- 
ves/2020/07/o0n_the_twitter_.html 
Shttps://asia.nikkei.com/Business/Techno- 
logy/Japan-to-lead-first-cyber-defense- 
drill-with-ASEAN-US-and-Europe 
*https://maraoz.com/2020/07/18/0pe- 
nai-gpt3/ 


The sentence: “A gira fe Mm a forest with trees ín the back gro nd "ds correct bir boría Ig. 


Make it sond more interestín 1g. 


dl better way to write it és “A giraffe, wich his long neck sererched high, in a forest 


filled wich tall trees.” 


A poctic way to write ít £s: "The lonely giraffe makes me think about the loneliese 
person in my life. I know Dam nor that person because 1 have a lor of family and 
friends who care about me, but I wonder whar my life would have been like if 1 


hadn't had any friends or a family to love.” 


A fienmy tay to write Et ís: "A girafte walks slowly and peacefully in a forest full of rall 
trees. He probably hopes the orher animals in the forest don't notice him.” 


A Jive-ycar old wontd say: "A girafte looks funny with his long neck in a forest filled 


with tall trees.” 


revista de aeronáutica y astronáutica / octubre 2020 





Hace 100 años 


II Concurso de 


Barcelona 24 octubre 1920 
rganizado por el Aero Club 
de Cataluña, el campo de 

la Volatería ha sido nuevamen- 
te escenario del Concurso de 
Otoño. Junto a los participan- 
tes: Colomer, Monteys y Trilla 
(Caudron  G-IID);  Guarnieri 
(Savoia S-16.); Cayón (Loring) 
y Canudas (T.H.-E.3), represen- 
tando a nuestra Aviación Militar, 
pilotando un Avro 504, concur- 
saron el comandante Emilio 
Baquera y su sobrino Rafael 
(foto) 

la prueba de velocidad, cu- 
briendo un recorrido de 130 
























km incluía: Volatería-Badalona- 
Sabadell-Tarrasa-Vilafranca- 
Vilanova-Sitges-Volatería. 

Guarnieri se vio obligado a 
abandonar a causa de sobre ca- 
lentamiento de motor, y el repre- 
sentante español llegó a causar 
preocupación a cuantos seguían 
el concurso. Más tarde contaría 
que, sobre las costas de Garraf, 
al perder un pasador del man- 
do de motor, imposibilitado de 
regularlo y teniendo bajo sí la 
magnífica playa de Castelldefels, 
desierta además, decidió cortar 
motor y aterrizar en ella. 

Con alambre y unos alicates 
facilitados por algún vecino que 
se acercó. pudo resolver el pro- 
blema y despegar a continuación. 

Establecida la clasificación, re- 
sultó 1.2 Cayon, con 1h 20 min; 


HE, AE 
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2. Colomer con 1h 38 min; 3.* 
Canudas, con 1h 39 min y 4." 
Baquera con 2h 55 min. 


soi 


Miembro del IHCA 


aeronautica y 


Hace 95 años 


Benditos hidros 


Alhucemas 2 octubre 1925 
or vía aérea, abordo de uno delos 
Junkers de la Cruz Roja (según 
El Telegrama del Rif, un Dornier) 
ha sido evacuado a la base melillen- 
se de El Atalayón, para ingresar en el 
hospital de Melilla, el teniente Senén 
Ordiales González, herido muy gra- 
ve ayer, cuando bombardeaba posi- 
ciones rebeldes en Amekran. 
Realmente, el Breguet XIV sani- 
tario (n.? 98) primero, y los Junkers 
F-13 terrestre e hidro (foto), perte- 
necientes éstos a la citada benéfica 
institución, salvaron no pocas vidas. 


Hace 90 años 


Prisión 


Madrid 22 octubre 1930 


as autoridades militares han 

dispuesto que el comandante 
Luis Romero Basart, que se en- 
cuentra en Cabo Juby, pase dete- 
nido al fuerte de Chafarinas. 

Según parece, el motivo que 
ha originado su reclusión, es un 
telegrama muy cariñoso que el 
referido aviador envió a Ramón 
Franco con motivo de su prisión. 


Hace 70 años 


Suerte 


Tetuán 13 octubre 1950 


ara participar en la Operación 
Calipso con la Armada (43 
buques), se habían desplegado 
al aeródromo de Sania-Ramel, 
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Junkers Ju-88 de Los Llanos 
(Albacete). Hoy, cuando en me- 
dio de un fuerte vendaval descar- 
gaba un gran chaparrón, el B.6-20 
despegaba para llevar a cabo la se- 
gunda misión de reconocimien- 
to; a su regreso, ya anochecido, 
fallaron las luces de a bordo. En 
un principio, el piloto pensó diri- 
girse a Sevilla, por contar con una 
pista más larga; desechada la idea, 
en tanto que el observador, pro- 
visto de una pequeña linterna, le 
iba cantando las velocidades, rea- 
lizó una angustiosa toma con ex- 
ceso de velocidad, que no soportó 
el tren. Sembrando el pánico del 
personal, que veía al avión en loca 
carrera enfilar la torre de mando 
y la línea de He-111, que no al- 
canzó, terminó ardiendo en pom- 
pa, momentos después de que el 
teniente coronel Rafael Borrás, el 
capitán Domingo Tizón y los dos 
tripulantes, milagrosamente pu- 
dieran abandonarlo. 

Nota de El Vigía: Habiéndonos 
referido a Borrás (Foto), no po- 
demos dejar de señalar el méri- 
to y afición de quien empezando 
por abajo, mecánico primero y 
piloto de Tropa después (1922), 
alcanzó el empleo de coronel ho- 
norario. Muy volador, se distin- 
guió en los De Havilland Rolls 
de Melilla; durante la guerra ci- 
vil, estuvo en los Savoia 79 Pavos 
y de profesor en Jerez; acabada 
esta, llevó a cabo la recogida de 
numerosos aviones abandonados 
por las FARE, entre ellos algún 
Super Curtis de Toulouse; lue- 
go, en el Grupo de E.M. disfru- 
taría «haciendo horas» a aquella 
variada colección de veteranos. 
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As de reincorporarse a su destino -la Escuela Elemen 
tal y de Transformación de El Copero- pilotado por 
los tenientes José Vázquez del Pino y José León Pajares, 
despegó esta mañana el HS-42 (ES:6-121). «Metiéndole 
caña» en el ascenso, a escasos 8 km de la pista se les pa- 
ra el motor. Ante lo inevitable, saltan el paracaídas pero, si 
bien Vázquez salva su vida, León, enganchado con la rue- 
da de cola, cayó a tierra arrastrado por el avión. Este jo- 
ven palentino de Paredes de Nava (foto) como tantos, se 
había hecho aviador durante la guerra, tras acreditar su 
valor con una brillante hoja de servicios en el Arma de 
Infantería. ( 

Pero la fortuna es caprichosa y, a falta de nueve días pa- 
ra que se cumplieran seis años, llevando a cabo el ya ca- 
pitán Vázquez, un vuelo rasante en el CASA Heinkel 111 
(B.2H-79) del Ala 25, perdió una hélice, estampándo- 
se contra el suelo en el término de Molino de la Partera. 
En el trance perdió la vida junto a su segundo, el capitán 
Fernando Onrubia, resultando heridos los cabos radio y 
mecánico, así como un soldado ayudante. 


Propietario de una Moth Major, en la cabina trasera, con buen 





un Bobcat y un Consul, incluso 
dispuso de aeródromo en su fin- 
ca Valbueno, en Cavanillas del 
Campo (Guadalajara). Fallecido 
a los 93 tuvo tiempo para dar 
rienda suelta a su afición, el 
vuelo. 


Hace 50 años 


Afición 


Manises 8 octubre 1970 


| | inistro del Aire hace ya un 
año, el general Salvador 


Díaz Benjumea siempre fue un 
volador nato. Ayer, estando en 
su casa su yerno, el capitán José 
Pablo Guil Pijuán, le confesó: 

- Estoy cansado de papeles, 
mañana me voy a coger un T-6, 
me perderé por España y si to- 
mo en Valencia pienso volar el 
Mirage III; por tanto, si tienes 
el libro del avión, enséñame la 
cabina. 

A todos los «trucos» que 
le enseñé —me contaba Guil- 
les encontraba comparación. 
Como en el Saeta, como en el 
DE-3... 

Su llegada a Manises fue una 
sorpresa, pues nadie sospecha- 
ba que el ministro pudiera lle- 
gar en un T-6. Al proponerle el 
jefe del Escuadrón que, al ser su 
primer vuelo, debería hacerlo 


humor le respondió: 

— Nunca me ha paseado na- 
die y menos ahora que soy 
ministro. 

Le acompañó en la cabi- 
na trasera el capitán Juberias 
quien, por lo visto, no pudo to- 
car la palanca en todo el vuelo. 
Hizo todo tipo de maniobras 
incluidos loopings a 6-9; en uno 
de ellos, debió de coger a la sali- 
da el rebufo de la entrada, lo que 
motivó un leve brinco que le lle- 
vó a preguntar: 

— ¿Me ha tocado la palanca, 
Juberías? 
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- ¡Diós me libre, mi general!, 
le respondió. 

Cuando casi de noche regresó 
a Madrid, su yerno lo encontró 
eufórico; le dijo que el Mirage 
era un verdadero avión de caza. 

A la pregunta de qué le ha- 
bía resultado más difícil le 
respondió: 

— El regreso en T-6 a Madrid. 
El tiempo había empeorado y el 
paso por la Serranía de Cuenca, 
casi rozando los pinos fue com- 
plicado por la lluvia y mala visi- 
bilidad, sintiendo preocupación 
por mi punto, el comandante 
Gómez Coll que me acompaña- 
ba en otro T-6. 








revista de aeronáutica y astronáutica / octubre 2020 





bibliografía 


S32 


La Segunda Guerra Mundial en el mar 


Una historia global 


CRAIG L. SYMONDS. TRADUCCIÓN: ALEJANDRO PRADERA. MADRID: LA ESFERA DE LOS LIBROS, 2019. 868 
PÁGINAS + 80 ILUSTRACIONES, 24,7 X 16,5 CM. ISBN: 9788491646884 


La bibliografía sobre la Segunda Guerra Mundial es in- 
mensa, abarcando casi cualquier aspecto de la contienda, 
como escenarios, armas o batallas. Sin embargo, hasta 
ahora no existía una obra de divulgación en la que en un 
solo tomo se abordara desde una perspectiva global toda 
la vertiente marítima de la contienda. Como dice el subtí- 
tulo de este libro, es «una historia global» que recoge unas 
situaciones que se fueron sucediendo de forma simultánea 
y consecutiva a lo largo de todo el planeta, de modo que 
las decisiones que tuvieron que asumir los responsables 
de cada una de ellas estaban a su vez influidas por hechos 
que podían estar teniendo lugar en la otra parte del plane- 
ta, pues había que priorizar la distribución 
de los limitados recursos materiales y hu- 
manos a lo largo de los diferentes escena- 


LA 
rios. SEGUNDA 
GUERRA 
MUNDIAL 
EN EL MAR 


Este libro no se centra únicamente en 
relatar una sucesión de batallas entre ar- 
madas, y asigna una gran importancia a la 
marina mercante, en los capítulos denomi- 
nados genéricamente «la guerra contra el 
comercio». El carácter insular tanto de gran 
Bretaña como del Japón, y su dependen- 
cia de suministros de materias primas y de 
alimentos procedentes de ultramar las hi- 
cieron enormemente dependientes de los 
convoyes marítimos. 

El autor considera que el ataque japonés 
a Pearl Harbor, que motivó la entrada de Estados Unidos 
en la contienda, constituye «la maniobra más valiente y 
más estúpida de la guerra», pues constituyó un fenomenal 
error de cálculo por parte del Japón, al considerar que los 
Estados Unidos no estarían dispuestos a asumir el coste en 
material y sobre todo en vidas humanas que supondrían 
años de enfrentamiento contra ellos, y que se podría lle- 
gar a alcanzar algún acuerdo que dejara las manos libres 
al Japón manteniendo sus vitales rutas de suministro, es- 
pecialmente con las Indias Occidentales holandesas, gran- 
des productoras de petróleo, caucho y alimentos. Pero no 
contaron con la formidable máquina industrial norteame- 
ricana, que cuando se puso en marcha producía barcos y 
aviones a más velocidad que a la que sus enemigos podían 
destruirlos, además de contar con una ventaja demográfi- 
ca que permitía la incorporación continua de nuevos con- 
tingentes de tropas. 

A lo largo de este libro, que comienza con el gran hecho 
naval del inicio de la guerra, el hundimiento en la bahía de 
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Scapa Flow del acorazado británico Royal Oak por parte 
del submarino alemán U-47, y que continúa con hechos 
tan conocidos como la evacuación de Dunkerque; las ba- 
tallas por el control de los fiordos noruegos, vitales para 
asegurar el suministro de mineral de hierro a Alemania; la 
Regia Marina de Mussolini; el ataque contra Pearl Harbor 
y la batalla de Midway; el hundimiento intencionado de la 
Flota francesa en Tolón en 1942; los desembarcos aliados 
en el Norte de África en 1942 y el de Normandía en 1944, 
entre otras muchas acciones. 

Como no podía ser de otra forma, esta obra finaliza sobre 
la cubierta de un buque. En un acto presidido por el gene- 
ral Douglas MacArthur, el 2 de septiembre 
de 1945, se firmó en el acorazado USS Mis- 
souri la rendición del Japón. Ese buque de 
reciente construcción, pues había entrado 
en servicio en 1944, era sin embargo repre- 
sentante de una concepción ya superada de 
guerra en el mar. Porque una característica 
significativa de esta guerra, que se contem- 
pla a través de las páginas de este libro, es 
la evolución tecnológica. Asu comienzo, con 
unos criterios basados en la experiencia de 
la guerra anterior, el poderío naval se fun- 
damentaba en el acorazado, pero a medida 
que avanza la guerra se va evidenciando la 
vulnerabilidad de estos buques y que no 
es posible organizar operaciones navales 
viables sin contar con apoyo aéreo, tanto basado en tierra 
como en el mar, y consolida la importancia del portavio- 
nes, especialmente útil en el área del Pacífico por las enor- 
mes distancias y la necesidad de proyectar a la aviación. En 
el libro se relatan otras muchas innovaciones tecnológicas, 
como el radar, el descifrado de mensajes, las lanchas y bu- 
ques de desembarco o la artillería dirigida por radar. 

En definitiva, un libro muy documentado que a pesar de 
su extensión de casi 900 páginas se lee con gran fluidez, 
y traza una perspectiva global de la guerra en el mar, se- 
ñalando la interconexión de los distintos eventos, los de- 
sarrollos tecnológicos y papel de sus protagonistas en un 
drama humano a escala mundial que cambió la historia 
del mundo. Es notable la traducción de Alejandro Pradera, 
precisa, con los términos técnicos adecuados y carente de 
erratas. 

Esperamos en el futuro poder reseñar un libro semejan- 
te que relate una historia global de la aviación en la Segun- 
da Guerra Mundial. 1 
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